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Resumé  
Automobiliteten stiger år fra år og budene på, hvorledes dette problem skal løses er 
mange, men endnu er det ikke lykkes at komme med et banebrydende forslag til, 
hvorledes den øgede trafik kan reduceres. En af løsningerne er mobilitetsledelses 
brug af transportplaner, men dette er tidsmæssigt en ressourcekrævende proces. 
Problemstillingen i nærværende speciale går på, at en forbedring af den konventio-
nelle transportplanproces, hvor ressourceforbruget optimeres vil fremme udbredelsen 
af transportplanarbejdet og medvirke til forbedring af opnået resultater. Samlet bi-
drager det til at forandre udviklingen mod mere og mere bilisme. 
Undersøgelsen af problemstillingen er praksis orienteret, da der tages afsæt i et em-
pirinært planlægningsproblem. Gennem en kvantitativ fremstilling af mobilitetsmøn-
strene og pendlingstendenserne, og teoretiske diskussioner af pendlingens kausalitet, 
er der i specialet udviklet et nyt planlægningsredskab, kaldet PendlerProfilen. Pend-
lerProfilens formål er at forbedre den konventionelle transportplanproces, ved at ind-
fange diversiteten tilstede i det senmoderne samfund. 
Teoretisk tages der udgangspunkt i mobilitetens rolle og funktion i det senmoderne 
samfund - forbindelsen mellem modernitet og mobilitet, hvor kausaliteten til øget 
pendling diskuteres. Empirisk redegøres for pendlings- og lokaliseringsudviklingen i 
hovedstadsregionen. Og erfaringerne med transportplaner fremstilles. 
Konklusionen i dette speciale er at PendlerProfilen har et potentiale til at forbedre 
den konventionelle transportplanproces. For det første kan PendlerProfilen frigive 
ressourcer i starten af transportplanprocessen, hvilket frigiver tid til implementering 
af anbefalinger. For det andet kan PendlerProfilen sammen med fokusgruppe inter-
views erstatte spørgeskemaundersøgelsen anvendt i den konventionelle transport-
planproces. Fordelen er at kombinationen af disse to tilgange, indfanger mobilitetens 
kompleksitet og optimerer forståelsen for, hvilke årsager der virker mobilitetsgene-
rende. Kun med en forståelse for mobilitetens kausalitet og at øget mobilitetsbehov 
på mange måder er selvskabt, kan der udvikles løsningsforslag der kan bidrage til 
reduktion af de negative miljø- og samfundsmæssige konsekvenser øget automobili-
tet afstedkommer. 
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Abstract 
Automobility is increasing every year and the solutions to this problem are many. 
However no significant suggestions have been made as to how the growing volume 
of traffic can be reduced. The use of travel plans by mobility management is one of 
the solutions, but it is a process that requires many resources. The discussion in this 
thesis refers to the fact that an improvement in the conventional travel plan process, 
where resource consumption is optimised, will promote the diffusion of the work with 
travel plans and contribute to the results achieved. In turn, this will contribute to a 
change in the tendency towards increased automobility.  
Research into this subject is practice-oriented and based on an empirical planning 
discussion. In this thesis a new planning tool called ”PendlerProfilen” has been de-
veloped through a quantitative presentation of automobility patterns and commuting 
trends as well as theoretical discussions on commuting causality. The aim of the 
“PendlerProfilen” is to improve the conventional travel plan process by capturing the 
diversity that is present in modern society. 
The theoretical background is the role and function of automobility in modern society 
– the connection between modernity and automobility where the causality of in-
creased commuting is discussed. An empirical account is given of the development of 
commuting and localization in the Copenhagen area. Furthermore, the experiences 
with travel plans are presented.  
The conclusion of this thesis is that the ”PenderProfilen” has the potential to improve 
the conventional travel plan process. First, the ”PendlerProfilen” can release re-
sources at the beginning of the travel plan process, which gives time for the imple-
mentation of recommendations. Second, the ”PendlerProfilen” together with focus 
group interviews can replace the surveys that are used in the conventional travel 
plan process. The advantage is that the combination of these two approaches cap-
tures the complexity of automobility and optimises the understanding of the causes 
that hamper automobility. Only with an understanding of the causality of automobil-
ity, which leads to the creation of a growing need, can a solution be found to reduce 
the negative environmental and social consequences of increased automobility. 
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1 INTRO      
 
 
”Hvorfor vente til København er London! ” 
[Turner 2004, Citat efter hukommelse fra oplæg om indførsel af Road Pricing i London]. 
 
”Space-time no longer corresponds to Euclidean space. 
Distance is no longer the relevant variable in assessing 
accessibility.” 
[Offner, i Graham & Marvin 2002:200]. 
 
“The main problem with transport seen from an environmental 
perspective is the growth curves concerning transport activi-
ties, because the environmental gains from technology and 
security are swallowed up by the growth in the sector” 
[Drewes Nielsen 2005:50]. 
 
 
1.1 INDLEDNING 
Citaterne er bare et lille udpluk af kommentarer der understreger, at Danmark ikke 
bevæger sig i en bæredygtig retning på trafik- og transportområdet, men oplever et 
stigende transportbehov, hvor især automobiliteten øges. Fælles for os alle er, at vi i 
større eller mindre udstrækning har behov for at transportere os. Folk der er i arbej-
de, rejser mellem bolig og job, og alle foretager indkøb og sociale aktiviteter, som 
kræver en bevægelse. Pendling mellem bolig og arbejde er kilometer krævende og 
foretages med forskellige transportmidler, såsom; bil, kollektivtransport, cykel og 
gang eller en kombination af disse. Den gennemsnitlige daglige pendling til hoved-
stadsregionens arbejdspladser er på ca. 18 km. [HUR Plan 2004:9] Som det fremgår 
af nedenstående figur er der kommet flere og flere privatbiler de seneste år. Selvom 
biltætheden er lavere i København end landsgennemsnittet, er der en tendens, til at 
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flere anskaffer sig en bil eller endda bil nr. 2. Årsagerne skal findes i den stigende 
velfærd. 
 
Figur 1: Væksten i antal personbiler1 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Den skattepligtige indkomst er steget 12-13 % i perioden 1998-2002 i modsætning 
til forbrugerprisindekset 11 %. Andre forhold der spiller ind er stigende friværdi i bo-
ligen, nye låneformer og skattestoppet. Kort sagt, folk har fået flere penge mellem 
hænderne, især i København. I perioden 1999-2003 steg antallet af husstandene 
med bil i København og Frederiksberg med ca. 12 %, i modsætning til stigningen i 
resten af landet der udgjorde 5-6 % [COWI 2004:18-20]. Samfundets generelle æn-
dringer med øget velstand og medfølgende vækst i bilejerskabet, får uvilkårligt sam-
fundsmæssige konsekvenser i form af; luft- og støjforurening, indgreb i naturen og 
                                        
1 Bemærk: data brud for 2004. 
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bymiljøet, menneskelige omkostninger ved færdselsulykker og tidsmæssige omkost-
ninger, hvor trafikpropper i dag anslås at koste 5,5 mia. kr. pr. år [Press-Kristensen 
2005 & Jespersen 2000:100-101]. 
 
En af metoderne til at afbøde konsekvenserne af væksten i automobiliteten og vej-
trafikken og samtidig imødekomme fremtidige mobilitetsbehov er Mobility Manage-
ment, kaldet mobilitetsledelse på dansk. Konceptet mobilitetsledelse har sin oprindel-
se i USA og er beslægtet med konceptet Transport Demand Management (TDM). 
Overordnet handler det om at styre selve transportefterspørgslen, frem for at anven-
de traditionelle trafikpolitiske løsninger som udbygning og udvidelse af infrastruktur. 
Historisk spiller bilen en dominerende rolle i urbaniseringen i USA, hvilket har bety-
det, at de fleste storbyer er baseret på sprawl - lav bolig tæthed og byspredning. 
Konsekvensen har været, og er stadig, en høj mængde af CO2 emission fra biler2. 
Udviklingen af TDM-konceptet startede i 1970’erne, som et udslag af oliekrisen og et 
stigende behov for at finde nye løsninger til den stigende CO2 emission og øget for-
brug af samfundets ressourcer, som konsekvens af byspredning. TDM er mest ud-
bredt i USA, mens mobilitetsledelse er mest udbredt i Europa. Forskellene er ikke 
store, men et væsentligt punkt, hvor de adskiller sig, er ved måling af opnåede resul-
tater. Her i specialet vil vi rette fokus mod mobilitetsledelse, da det er det koncept, 
der anvendes i Danmark og i de fleste andre europæiske lande.  
 
Hensigten med mobilitetsledelse er, at der gennem en række løsningsmuligheder 
søges at optimere og effektivisere anvendelsen af den eksisterende trafikale infra-
struktur. Formålet med mobilitetsledelse er således ikke at mindske mobiliteten, men 
derimod at mindske anvendelsen af miljøbelastende transportformer, eller som det 
formuleres af det EU finansieret projekt ”European Platform on Mobility Manage-
ment” (EPOMM); ”The objective of Mobility Management is to reduce single car use.” 
                                        
2 I USA er CO2 emission fra biler 4.683 kg per person om året, hvor den i Europa er på 1.887 kg. 
[Whitelegg 2002]. 
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[www.epomm.org:2004]. Reducering af ”single car use” er ikke kun møntet på nu-
værende bilister, men i høj grad også på potentielle bilister. Det drejer sig om, at få 
folk der kører alene i bil, til at ændre transportadfærd til en mindre miljøbelastende 
transportform og undgå en overflytning, som resulterer i at nuværende brugere af 
kollektivtransport eller cyklister bliver bilister. Altså at fastholde bæredygtige brugere, 
ved at forbedre deres transportforhold. 
 
De første europæiske lande der gennem 1980’erne begynder at anvende mobilitets-
ledelse var Holland og Storbritannien. I løbet af 1990’erne kommer flere lande som; 
Belgien, Sverige, Tyskland, Østrig og Italien med og Danmark følger efter i slutnin-
gen af 1990’erne. Selvom om Danmark først kommer med i slutningen af 1990’erne, 
betyder det ikke, at der ikke tidligere har været anvendt transportplanlægnings stra-
tegier der søger at imødekomme og regulere efterspørgslen. Danmark har i en år-
række arbejdet med mobilitetsledelses værktøjer som eksempelvis; Parkér & Rejs, 
samkørselsdatabaser, delebil og telebusser. Disse har ofte været anvendt som isole-
rede indsatsområder, hvorimod mobilitetsledelse søger at samle værktøjerne. Fokus 
på at samle de enkelte elementer, bliver således først formaliseret i sidste halvdel af 
1990’erne. Midlerne der anvendes, til at optimere og udnytte den eksisterende infra-
struktur, er eksempelvis; information, kampagner eller koordinering af eksisterende 
brugermuligheder som; kollektivtrafik, cykel, gang, samkørsel og Parkér & Rejs mm. 
Aktiviteterne inden for mobilitetsledelse bryder med den traditionelle måde at gribe 
problemerne an på, da; ”The core of Mobility Management are ”soft” measures (…), 
which enhance the effectiveness of ”hard” measures of traffic planning.” 
[www.opomm.com:2004]. Mobilitetsledelse søger således gennem anvendelse af 
bløde virkemidler at påvirke folks trafikale adfærd, der komplementerer anvendelsen 
af reguleringsstyret planlægning, som eksempelvis nye busruter eller metroudvidelse 
i København. 
 
Det er vigtigt at understrege, at vi ikke ser mobilitetsledelse som den endegyldige 
løsning, men som et nyttigt bidrag til transportplanlægningen;  
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”Mobilitetsledelse tiltag kan på den ene side ikke stå alene som 
løsning på generelle trafikale og miljømæssige problemer, men 
må ses som et element i mere samlede forsøg på at påvirke så-
vel bløde som hårde aspekter af transporten.” [Gudmundsson 
& Grell 1998:42]. 
 
Anvendelsen af de forskellige virkemidler og instrumenter kan samles i det der kaldes 
en transportplan. Transportplaner er et relativt nyt værktøj i dansk kontekst og det 
værktøj der giver størst mulighed for at anvende flere af facetterne inden for mobili-
tetsledelse samtidig. En transportplan adskiller sig fra de fleste andre værktøjer, da 
den fokuserer på en samlet gruppe; medarbejderne i en virksomhed, offentlige insti-
tutioner eller organisationer. En transportplan består af en proceskæde med flere 
led. 
 
Figur 2: Transportplanens proceskæde 
 
 
 
 
 
Kommentar til kæden; de mange forskellige led i processen, gør at udarbejdelsen af transportplaner 
altid vil kræve en vis form for ressourcer. Nogle led er mere ressourcekrævende end andre, dog er 
alle led i kæden af betydning for transportplanarbejdet. Transportplanarbejdet består af mange led, 
som alle har deres svagheder, derfor er der flere steder i proceskæden, hvor der kan opstå barrierer, 
der kan få betydning for transportplanens endelige resultat. 
 
Proceskæden starter med ideen eller motivationen til igangsættelse af arbejdet og 
afrundes med en implementering og evaluering. I teorien afsluttes arbejdet aldrig, 
udvikling gør at transportplanen kontinuerligt skal evalueres og forholdes til nye ide-
er, ændrede forhold eller andre omstændigheder, det være sig ændringer i medar-
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bejdersammensætningen, medarbejdere som flytter bolig eller ændringer i den trafi-
kale struktur omkring virksomheden. I praksis er det ikke altid således, da nogle 
transportplaner efter udførelsen forbliver statiske. Det kan eksempelvis skyldes at 
virksomhedsledelsen ikke har de nødvendige ressourcer eller erfaring til det opføl-
gende arbejde eller at igangsætteren har fordelt anvendelsen af ressourcer og tid 
uhensigtsmæssigt, og dermed ikke får mulighed for at bidrage til det opfølgende ar-
bejde. 
 
Igangsætteren udarbejder en transportplan i samarbejde med en eller flere nøgle-
personer i virksomheden. Igangsætteren er en person - ofte en ekstern aktør, fra 
eksempelvis et mobilitetskontor, kommune, amt eller konsulentvirksomhed - der ta-
ger initiativ til udarbejdelsen af en transportplan, for en given virksomhed. I enkelte 
tilfælde er igangsætteren dog en intern aktør, altså ansat i virksomheden. Nøgleper-
sonen i virksomheden er den person, der har den primære kontakt til igangsætteren. 
Nøglepersonen er ofte en person fra ledelsen eksempelvis personalechefen, men kan 
også være en medarbejder, f.eks. en tillidsmand. Nogle virksomheder vælger at ned-
sætte en arbejdsgruppe, der består af repræsentanter fra henholdsvis ledelsen og 
medarbejderne.  
 
En transportplan tager udgangspunkt i transport mellem bolig og arbejde og i nogle 
tilfælde transport i arbejdsregi og/eller godstransport. Første skridt er, at kortlægge 
medarbejdernes transportvaner. De efterspurgte behov fra medarbejderne sammen-
holdes med den trafikale infrastruktur i og omkring virksomheden. Tiltag og løsnings-
forslag diskuteres i samspil mellem igangsætteren og virksomhedsledelsen eller nøg-
lepersonerne og resultatet munder ud i den endelige transportplan. En transportplan 
kommer med anbefalinger, initiativer og løsningsforslag til virksomhedsledelsen for, 
at afhjælpe de transportproblemer og andre barrierer der gør sig gældende, så de 
ansatte kan anspores til at ændre transportform eller fastholdes i deres nuværende, 
hvis denne er hensigtsmæssig ud fra målsætningerne i mobilitetsledelse. Transport-
plans løsningsforslag kaldes også virkemidler, det kan for eksempel være at etablere 
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overdækket eller aflåst cykelparkering, koordinere samkørsel eller etablering af en 
pendlerbus. Det skal understreges, at der ingen garanti er for, at et transportplans-
forslag efterkommes af virksomhedsledelsen, da denne ikke forpligter sig til at imø-
dekomme de stillede forslag. Virksomhedsledelsen kan til enhver tid afbryde trans-
portplanarbejdet eller med andre ord hoppe af, hvor som helst i proceskæden. Ud-
over den endelige transportplan for virksomheden som en samlet gruppe, tilbydes 
medarbejderne relevante forslag til alternative transportmuligheder i forhold til nu-
værende transportform. 
 
1.1.1 Problemmotivation 
Det er feltet mobilitetsledelse der er omdrejningspunkt for specialet og mere specifikt 
transportplanarbejdet. Interessen for og kendskabet til arbejdet med mobilitetsledel-
se og transportplaner voksede i forbindelse med vores praktikperiode og efterfølgen-
de studiearbejde i henholdsvis HUR Trafikplanafdelingen og DSB S-togs afdeling for 
Trafikanalyse og -planlægning. De erfaringer vi fik gennem praktikken og efterføl-
gende studiearbejde, vakte interessen for at arbejde videre med mobilitetsledelse og 
transportplaner i nærværende speciale. 
 
Mette Sørensens arbejde i HUR bestod i at undersøge erfaringer med mobilitetsledel-
se og dermed grundlaget for at etablere et Pendlerkontor i HUR regi. Efter opstarten 
af HUR Pendlerkontor3, bestod arbejdsopgaverne bl.a. i kontakt til virksomheder i 
hovedstadsregionen og udvikling af konceptet for udarbejdelse af transportplaner. 
Fra perioden efteråret 2002 til efteråret 2004 har HUR Pendlerkontor udarbejdet 9 
transportplaner. I S-tog er mobilitetsledelsesarbejdet ikke koordineret i en samlet 
enhed, som HUR Pendlerkontor, men der arbejdes med enkelte dele af mobilitetsle-
delse. Niels Hoé-Svendsen har indgået i arbejdsgrupper omkring Parker & Rejs og 
                                        
3 Blev oprettet i 2002 i Hovedstadens Udviklingsråd med det formål, at udbrede kendskabet til mobili-
tetsledelse og tilbyde udarbejdelse af transportplaner for interesserede virksomheder. 
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Pendlercykler, og i den forbindelse samarbejdet med HUR. Via vores erhvervede ind-
sigt i mobilitetsledelse, er vi bekendt med omfanget af ressourcer der er påkrævet, 
for at udarbejde transportplaner.  
 
1.1.2 Problemfelt 
Vores undren går på om transportplansprocessen kan effektiviseres, således at ar-
bejdet med transportplaner styrkes. En sådan styrkelse og effektivisering kan foreta-
ges på forskellige niveauer i transportplanprocessen, da transportplanarbejdet som 
nævnt består af mange led.  
 
Vores første idé var at se på virksomhedsledelsens og nøglepersonernes rolle i im-
plementering af en transportplan. Det blev hurtigt klart for os, at det fordrede en 
analyse af organisering, virksomhedskultur og en brancheanalyse, hvilket lå uden for 
vores interessefelt. Transportplanlægning er indenfor vores felt, derfor fandt vi det 
naturligt at se nærmere på folks bolig-arbejdsrejse i forbindelse med transportplan-
arbejdet. De fleste transportplaner kortlægger medarbejdernes transportmønster til 
og fra arbejde ved hjælp af en spørgeskemaundersøgelse. Her bliver medarbejderne 
også spurgt om tilfredshed med forholdene og bedt om at komme med forslag til 
forbedringer. Vi har gennem vores indsigt i processen, erfaret, at utrolig mange res-
sourcer anvendes i starten af processen og i forbindelse med spørgeskemaundersø-
gelserne. Det betyder at der sjældent er tid og ressourcer til at gå i dybden og ar-
bejde videre med de anbefalinger transportplanen kommer med. Det er derfor vigtigt 
at forbedre transportplanarbejdet således at der frigives ressourcer et sted i proces-
kæden, som så kan anvendes andetsteds i processen. 
 
Igangsætterens rolle er i flere rapporter nævnt som et væsentligt led i processen, 
hvor igangsætterens kendskab og erfaring har betydning for transportplanens tilbli-
velse. (Hansen et al 2002, Pedersen 2002, Newson 2002, Gudmundsson & Grell 
1998). I sit speciale om igangsætterrollen i dansk kontekst, fremhæver Pedersen 
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anvendelsen af tid og ressourcer fra igangsætterens side som en barriere i proces-
sen. De fleste ressourcer er blevet brugt først i processen, i stedet for på opfølgning 
og videreførelse af transportplanarbejdet [Pedersen 2002:68]. Dette er i tråd med 
vores observationer og indsigt i feltet. Pedersen har fortaget en analyse af igangsæt-
terrollen og argumenteret for at igangsætteren skal være velforberedt i arbejdet med 
transportplaner. Vi ser igen grund til at gentage dette arbejde, men er enige i, at 
henvendelsen er meget afgørende for, hvorvidt der etableres et konstruktivt samar-
bejde mellem igangsætteren og virksomheden. Af proceskædens led er fokus derfor 
på den første del af proceskæden. Os bekendt er der ikke lavet dybdegående analyse 
af dette aspekt i transportplanprocessen. Vi ønsker udover at komme med løsnings-
forslag, der kan bidrage til at få flere virksomheder til at indgå i udarbejdelsen af 
transportplaner, også at undersøge om løsningsforslaget ligeledes kan udfylde en 
mangel i processen, der kan forbedre det konventionelle transportplanarbejde. 
 
Ofte har virksomheder svært ved at se fordelen ved at indgå i et transportplanssam-
arbejde [Hansen et al 2002:10]. Vi mener at henvendelsen og kontaktformen er vital 
for, om beslutningstageren i virksomheden vælger at indgå i udarbejdelsen af en 
transportplan. En projektleder på Lunds Mobilitetskontor fremhæver salget af bud-
skabet som væsentlig for opnåelsen af positive resultater [Besøg på Lunds mobili-
tetskontor 6. november 2002]. Derfor gælder det for igangsætteren at være så godt 
forberedt som muligt, inden der tages kontakt til virksomheden.  
 
Hypotesen er, at ved at opnå kendskab til virksomheden og medarbejdernes trafikale 
adfærdsbillede inden etableringen af transportplanarbejdet kan det bidrage til en 
forbedring af den konventionelle transportplanproces og frigive ressourcer i starten 
af processen, der i stedet kan anvendes i det videre arbejde med implementeringen 
af anbefalingerne. 
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På baggrund af ovennævnte problemstilling, egne erfaringer og undren finder vi det 
interessant, om transportplanprocessen kan optimeres og gøres mindre ressource-
krævende. Helt konkret ses på, hvorvidt det er muligt at forbedre det konventionelle 
transportplanarbejde. Med udgangspunkt i dette lyder specialets problemformulering 
således; 
 
1.2 PROBLEMFORMULERING 
 
Hvorledes kan den konventionelle transportplanproces forbedres så der skabes bedre 
betingelser for at opnå bæredygtige resultater? 
  
1.2.1 Delproblemstilling 
For at strukturere besvarelsen af problemformuleringen opstiller vi tre formål vi an-
vender og forholder os til i analysen af specialets problemstilling. Analysen i dette 
speciale, har følgende formål: 
1. At identificere faktorer der har betydning for, hvad der skaber mobilitet og påvir-
ker transportmiddelvalgene i forbindelse med bolig-arbejdsrejsen. 
2. At identificere behovet for nye mobilitetsforståelser.  
3. At udvikle og evaluere et planlægningsredskab som kan strukturere de identifice-
rede faktorer, således at transportplanarbejdet styrkes. 
 
Planlægningsredskabet er den centrale del af dette speciale, del 4 i figur 3. Det af os 
udviklet planlægningsredskab, er baseret på formål 1 og 2 med den ambition, at gø-
re transportplanprocessen mindre ressourcekrævende, formål 3. Planlægningsred-
skabet er opbygget ud fra identificering af fem faktorer, der har betydning for pend-
ling i forbindelse med bolig-arbejdsrejsen, del 4 i figur 3. Vi kalder planlægningsred-
skabet for PendlerProfilen. 
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Figur 3: Strukturering af formål & Speciale design 
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De fem faktorer er udvalgt på baggrund af en gennem gang af pendlingsudviklingen 
og en redegørelse af forskellige årsager til pendling og transportadfærd, del 3 i figur 
3. Her ses på det senmoderne samfund og dets dynamikkers betydning for pendling, 
hvor der redegøres for behovet for nye mobilitetsforståelser. Dette uddybes i valg af 
teori. 
 
PendlerProfilen er et hjælpeværktøj for personer, der beskæftiger sig med udarbej-
delsen af transportplaner – altså primært et værktøj der kan anvendes af igangsæt-
teren. PendlerProfilens formål er at tegne en profil af medarbejdernes transportmøn-
ster og forventet behov på den virksomhed som kontaktes, altså en samlet pend-
lingsprofil af medarbejderne. Planlægningsredskabet bygger på hypotesen om, at et 
kendskab til profilen vil øge muligheden for, at virksomhedsledelsen eller nøgleper-
son vælger at indgå et samarbejde, samtidig med at den bidrager til forbedring af 
den konventionelle transportplanproces. Til evaluering af PendlerProfilen, er udvalgt 
syv udarbejdede transportplaner som cases, alle lokaliseret i hovedstadsregionen, del 
5 i figur 3. Udvælgelse af cases, validitet og reliabilitet forklares i kapitlet ”Empiri”.  
 
Figur 4: PendlerProfilen 
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PendlerProfilen er bygget op omkring fem søjler, der er de identificerede faktorer. 
Under hver faktor er opstillet 3 felter. Eksempelvis er felterne under faktoren Pro-
aktivitet defineret som; Defensive, Reaktive eller Proaktive. For hver faktor er der 
udarbejdet retningslinier, så igangsætteren/brugeren kan afgøre, hvilket felt den te-
stede virksomhed passer ind under. Når en virksomhed skal testes, udvælges ét felt 
fra, hver af de 5 faktorer. Kombinationen af de udvalgte felter udgør virksomhedens 
pendlerprofil. En virksomhedens pendlerprofil, er den primære transportmiddeltype 
der forventes at være tilstede blandt dens medarbejdere. Yderligere forklaring af 
PendlerProfilens funktion og anvendelse kommer i del 4. 
 
1.2.2 Definition af centrale begreber 
 
Etablering: er den del i processen, hvor der formelt indgås aftale om et samarbejde 
mellem igangsætteren og virksomhedens nøgleperson om udarbejdelse af en trans-
portplan. 
 
Pendling: når vi omtaler pendling, dækker begrebet alle typer af transportmidler. Når 
vi beskriver pendlingsudviklingen ud fra statistisk materiale, er der tale om kommune 
krydsende rejser. Når vi bearbejder planlægningsredskabet, henføres der til den 
transport en hver person foretager i forbindelse med bolig-arbejdsrejsen - uanset om 
denne rejse måtte være kommune krydsende eller ej.  
 
Faktorer: her menes forskellige faktorer der påvirker pendlingen og har betydning for 
folks transportmiddelvalg i forbindelse med bolig-arbejdsrejsen. I specialet afgræn-
ses til at se på faktorer der er forbundet med bolig-arbejdsrejsen. En faktor i specia-
let skal således forstås som et enkeltstående forhold, der har betydning for en pend-
lers transportmiddelvalg i forbindelse med bolig-arbejdsrejsen. Faktorer kan enten 
være relateret til vane, holdninger og muligheder eller af socioøkonomisk art, som 
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kollektivt transportudbud, bolig-arbejdsrejse forhold, erhvervsrelationer, parkerings-
forhold o. lign.  
 
Desuden undersøges, hvilke faktorer der er væsentlige at have kendskab til inden 
der tages kontakt til virksomheden. På den baggrund forholder vi os udelukkende til 
faktorer, der er mulige at opnå kendskab til uden forudgående kontakt til virksomhe-
den. Derfor skal det være faktorer, der kan indhentes oplysninger om via offentlige 
kilder. 
 
Det betyder, at udvælgelsen af faktorer er baseret på, at faktorerne alle har betyd-
ning for pendling og transportmiddelvalget i forbindelse med bolig-arbejdsrejsen og 
på samme tid er mulige for igangsætteren at opnå kendskab til uden forudgående 
kontakt til virksomheden. På den baggrund er vi nået frem til følgende fem faktorer, 
som centrale for problemstillingen og dermed de fem, der fokuseres på i analysen; 
 
Figur 5: Faktorerne  
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1.2.3 Afgrænsning 
Fokuseringen i specialet er geografisk på hovedstadsregionen, rejseformålsmæssigt 
på bolig-arbejdsrejsen og transportmiddelmæssigt på konkurrencen mellem bil(isme) 
og bæredygtige transportformer. Vi afgrænser os fra at se på forhold, der ligger 
udenfor denne fokusering.  
 
I specialet belyser vi transportplaner ud fra medarbejdernes pendling mellem bolig 
og arbejde. Da nogle medarbejdere har forskellige gøremål og aktiviteter forbundet 
med deres arbejde, som kræver transport, inddrages mængden af erhvervstransport 
i arbejdsregi i diskussionen af dets betydning for medarbejdernes transportmiddel-
valg i forbindelse med bolig-arbejdsrejsen. Vi afgrænser os dog fra, at se på er-
hvervstransport der er forbundet med distribution af varer og på mængden af gods-
transport i den enkelte virksomhed eller hvorledes erhvervstransporten kan reduce-
res. Endvidere ses ikke på, hvilken organisationsform den enkelte virksomhed består 
af. 
 
PendlerProfilen   Metode  
 21
2 METODE      
 
I dette kapitel beskrives først metode valg og hvilke overvejelser vi har haft i den 
forbindelse. Derefter redegøres for valg af empiri og empiriens anvendelse i specia-
let. Der redegøres for valg og anvendelsen af teori og afslutningsvis skitseres specia-
lets opbygning. 
 
2.1 METODISKE & VIDENSKABSTEORETISKE OVERVEJELSER 
Der er fortaget forskellige tilvalg og fravalg undervejs i arbejdsprocessen. I det føl-
gende beskrives de valg der er fortaget og dets betydning for analysen.  
 
Besvarelsen af problemstillingen er praksis orienteret. Vores valgte problemstilling 
tager afsæt i et empirinært planlægningsproblem, samt løsningsforslag på proble-
met. Vores primære mål er at komme med noget nyt, som bidrager til erfarings-
grundlaget indenfor transportplanlægning. Derfor har vi udviklet planlægningsred-
skabet; PendlerProfilen. For at nå dette mål, må forholdene bag det problem der un-
dersøges først analyseres. 
 
I den indledende afsøgning af problemstillingen tydeliggøres, at fokuseringen i speci-
alet er på forbedring og udbredelse af transportplanarbejdet med fokus på hoved-
stadsregionen. Spørgsmålet der stilles i problemformuleringen udspringer af en kritik 
af den konventionelle transportplanproces, som vi bestræber os på at finde forbed-
ringer til. I problemmotivationen og –feltet argumenteres for, at transportplanarbej-
det skal være mere målrettet, ud fra den opfattelse, at det har betydning for udbre-
delsen af transportplaner og det videre udviklingsarbejde. Udgangspunktet er norma-
tivt, da vi forventer at det samlet skal bidrage til en reduktion af den øgede automo-
bilitet og dens medfølgende negative miljø og samfundsmæssige konsekvenser. Vi 
kommer med et løsningsforslag på, hvorledes det kan gøres bedre. Det budskab 
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igangsætteren skal sælge til nøglepersonen i virksomheden, er fordele ved trans-
portplanen for virksomheden som arbejdsplads, dens medarbejdere og for virksom-
heden selv. Her kan et forudgående kendskab til forskellige faktorer, der har betyd-
ning for medarbejdernes transportmiddelvalg i forbindelse med bolig-arbejdsrejsen, 
hjælpe igangsætteren til at målrette transportplanarbejdet. Transportplanen tager 
udgangspunkt i bolig-arbejdsrejsen. Så de faktorer der har betydning for mobilitets-
valgene i forbindelse med bolig-arbejdsrejsen, er selvfølgelig væsentligt at have 
kendskab til. Hvorfor det kendskab der søges opnået, er forventninger om, hvad 
medarbejderen i den virksomhed der skal kontaktes, måtte efterspørge af transport-
forbedringer eller muligheder. Den viden der opnås via PendlerProfilen, kan anven-
des til at frigive ressourcer i begyndelsen af transportplanprocessen og bidrage til 
forbedring af transportplanarbejdet i sin nuværende form. 
 
Løsningsforslaget består i udvikling af PendlerProfilen, hvor identificeringen af fakto-
rerne anvendt i PendlerProfilen, er fortaget gennem en behandling af empiri og teori. 
Mobilitet er irrationel, da det er påvirket af individets beslutninger. Det er svært at 
beskrive mobilitet, men ved hjælp af rammer kan det fremme forståelsen. Selvom 
individets tanker er selvstændige, er der ligheder mellem individernes handlinger og 
beslutninger. Der er nogle mønstre der går igen i analyse af transportårsager og -
handlinger og ved hjælp af en kvantitativ fremstilling er det muligt at redegøre for 
disse tendenser. Til det formål anvendes statistisk data, primært fra Danmarks Stati-
stik, til at kvantificere nogle tendenser og årsager til transportmiddelvalg og trans-
porthandlinger i forbindelse med bolig-arbejdsrejsen. Ved statistisk at forholde sig til 
resultater af aktiviteter, er det muligt at opstille et kvantitativt billede af transportår-
sager og handlinger.  
 
Metodologisk forsøger vi at forklare forskellige forhold og mønstre empirisk. Teorien 
anvendes ud fra en opfattelse af, at den kan understøtte empirien til at beskrive kau-
salitet, uforudsigelige hændelser og mobilitetens kompleksitet. Til udvikling af Pend-
lerProfilen og identificeringen af faktorerne bliver teorien derfor anvendt som ”…en 
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slags model for de underliggende, ikke direkte observerbare mekanismer.” [Olsen & 
Pedersen 1997:193]. 
 
Som det vil fremgå i teorikapitlet er vi enige i at rum og tid er sociale konstruktioner 
og at al handling foregår i rum. Vi er dog ikke enige i genealogistiske epistomolo-
giske antagelser om at samfundet konstrueres gennem sproget [Olsen & Pedersen 
1997:199]. Dette betyder at det ontologiske udgangspunkt - primært i overens-
stemmelse med konstruktivismens antagelser - for den teori der anvendes, står i 
kontrast til vores ontologiske antagelser der har et essentialistisk udgangspunkt. Her 
tages afstand fra determinismen og i stedet anvendes kontingens og kausaliteter til 
forklaring af mobilitetens rolle i det senmoderne samfund. Denne videnskabsteoreti-
ske modsætning kan lade sig gøre da vi anvender teorien til ”…forklaring og forudsi-
gelse i forhold til den empiriske virkelighed.” [Olsen & Pedersen 1997:192]. 
 
Ontologisk søger vi at finde årsager til øget pendling gennem en kvantitativ fremstil-
ling. Hermed ligger vi os op ad realismens tro på, ”…at der eksisterer en real verden 
uden for teorien og sproget.” [Olsen & Pedersen 1997:192] i modsætning til kon-
struktivismen. Set i vores sammenhæng passer det ind, da vi analyserer specialets 
problemstilling ud fra en forståelse af samfundet som konstant under forvandling, for 
i ”…samfundet kan vi kun finde tidlige og rumlige afgrænsede lovmæssigheder.” [Ol-
sen & Pedersen 1997:191]. Dvs. ud fra kritisk rationalisme, frem for det positivistiske 
paradigme, hvor det er strukturerne der determinere samfundet og aktør ikke tillæg-
ges nogen betydning.  
 
Vores empiriske ontologiske antagelse står i kontrast til teoriens konstruktivistiske 
antagelse, der er anti-essentialistisk. Dette kan virke modstridende da den konstruk-
tivistiske perspektivisme er anti-essentialistiske. Men skyldes at vi hverken kan tilslut-
te os de rent essentialistiske antagelser om at ”Dybtliggende strukturer producerer 
en række mekanismer der producerer kontingente hændelser.” [Olsen & Pedersen 
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1997:201] eller den rent konstruktivistiske om at ”Samfundet er et begreb eller en 
model som individet bærer på.” [Olsen & Pedersen 1997:201]. Men i stedet opfatter 
vi samfundet som en produktion og produceret af strukturen såvel som af individer-
ne.  
 
Selvom vi anvender en positivistisk tilgang i analysen af problemstillingen, betyder 
det ikke, at vi som nævnt opfatter samfundet ud fra et rent positivistisk synspunkt. 
Derfor ligger vi videnskabsteoretisk ikke op af positivimens traditionelle epistemolo-
giske antagelser. Vi er ikke enige med de positivister der mener at samfundsforskere 
kan være fordomsfrie og ikke påvirket af deres holdninger og værdier. Til gengæld 
er vi enige i at en positivistisk samfundsvidenskabelig forståelse kan anvendes til at 
analysere ”…korrespondens mellem virkelighed og teori v.h.a. systematiske (og for-
domsfrie)4 observationer […] og rationelle logiske deduktioner.” [Olsen & Pedersen 
1997:191].  
 
Epistemologisk handler det om at, kvantificeringen og beskrivelserne af forskellige 
pendlingsmønstre og -tendenser, også må forholdes til teoretiske argumenter, for at 
kunne give en kritisk og forklarende analyse af problemstillingen. Vi er godt klar over 
at PendlerProfilen ikke indeholder en endegyldig sandhed for, hvad der skaber pend-
ling og virker mobilitetsgenerende. Hvorfor vi ontologisk heller ikke ”…nødvendigvis 
kan iagttage regelmæssige træk eller lovmæssigheder på den komplekse virkeligheds 
overflade.” [Olsen & Pedersen 1997:192]. De mobilitetsvalg individet foretager den 
ene dag, er anderledes funderet en anden dag, påvirket af individets forskellige akti-
viteter. Individet følger sjældent et fast mønster, dog er dets handlinger alligevel 
relative strukturbundne. Dette gælder ikke kun i forbindelse med mobilitet, men for 
mange af de valg individet foretager. 
                                        
4 Parentesen er vores fremhævelse, da vi ikke mener at man kan være 100 % fordomsfri, hverken 
som forskere eller som lægmand. 
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For at sige noget om individets handlinger og dermed, hvad medarbejderne måtte 
efterspørge, kan der med fordel ses på årsag-virknings sammenhæng. Teorien bru-
ges til at identificere strukturelle årsag-virknings sammenhænge, der anvendes til 
udvikling af PendlerProfilen. Årsager kan være forskellige forhold som; transportud-
bud, socialstatus eller uddannelsesniveau. Virkning er, hvorledes årsager kan forbin-
des med pendling, altså sammenhæng. Teorien har således to formål, henholdsvis til 
udvikling af PendlerProfilen og dernæst til sammen med PendlerProfilen at højne ar-
bejdet med transportplaner. Dette uddybes i valg af teori. 
 
Den opnåede viden ved at kvantificere de forskellige faktorer, anvendes i PendlerPro-
filen, der skal hjælpe til at operationalisere transportplanprocessen. Hver enkel faktor 
har konsekvenser for, hvorfor pendleren gør som pendleren gør og har betydning for 
mulighederne i transportplanarbejdet. Eksempelvis kan virksomhedens afstand til 
nærmeste togstation, have betydning for om pendleren vælger at tage toget, bilen 
eller et helt tredje transportmiddel. Da vi ikke mener, at én enkelt faktor er bestem-
mende for en pendlers valg, sammenholdes de forskellige faktorer i PendlerProfilen 
og derigennem struktureres målbare forhold, til at definere forbindelsen mellem fak-
torernes påvirkning af pendling, medarbejdernes behov og transportplanens løs-
ningsforslag. Vi har valgt kvantitativ metode til at fremkomme med løsningsforslag 
på problemet, - udviklingen af PendlerProfilen. Det er et bevidst fravalg at der ikke 
anvendes kvalitativ metode til besvarelse af problemstillingen, da det ikke er de bag-
vedliggende årsager og motiver til individets mobilitetsvalg eller dets opfattelse af 
adfærd vi søger svar på. Men derimod årsagernes betydning for individets mobilitets-
valg og for det overordnede pendlingsmønster i samfundet. 
 
Redskabet der præsenteres, er et nyt planlægningsredskab, hvor det er muligt at 
differentiere virksomheder på pendlerprofiler. Det er selvfølgelig af afgørende betyd-
ning, at opbygningen af planlægningsredskabet og deraf udledte pendlerprofiler, er 
retvisende for en virkelig situation, ellers må redskabet forkastes eller revideres. For 
at sikre et brugbart redskab, har vi arbejdet med forskellige udgaver af PendlerProfi-
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len. De forskellige udgaver er blevet testet og resultaterne er blevet analyseret, 
hvorefter vi har modificeret PendlerProfilen. Vi har altså arbejdet med flere typer af 
redskabet og testet disse, inden vi er nået frem til denne udgave af planlægnings-
redskabet. Eksempelvis er det hensigtsmæssigt, at se på køn og aldersfordeling 
blandt medarbejderne. Dette skyldes at børnefamilier ofte har flere gøremål i hver-
dagen, som at hente og bring børn til daginstitutioner og fritidsinteresser. Desuden 
kører mænd mere i bil end kvinder. Oplysningerne om disse to forhold er sjældent 
tilstede på virksomheders hjemmeside og ikke mulige at opnå kendskab til uden kon-
takt til virksomheden. Derfor er de ikke inddraget i PendlerProfilen. Til gengæld er 
indkomstniveau inddraget, der har lignende karakter. Antallet af P-pladser eller andre 
faciliteter har været indtænkt. Dette ville fordre en kontakt til virksomheden, nogle af 
oplysningerne kunne dog opnås ved kartering. De er begge valgt fra, da det enten 
kræver kontakt til virksomheden eller er ressourcekrævende. 
 
For at finde frem til pendlingsprofilen for den virksomhed der testes, er der lavet en 
pointfordeling på de tre udvalgt virkemidler, der peges på når PendlerProfilen anven-
des. Pointfordelingen er indført, for at gøre PendlerProfilen enkel og let anvendelig. 
Inden pointfordelingen blev indført, arbejdede vi med metoder, hvor de enkelte felter 
under faktorerne udelukkede hinanden eller bestemte kombinationer pegede på et 
bestemt virkemiddel. Problemet ved denne metode var, at for mange variabler kom-
mer i spil og gjorde det mindre gennemskueligt at anvende PendlerProfilen. Bereg-
ningsmetoden er der også arbejdet med. I PendlerProfilen er de tre virkemidler tildelt 
point 5 – 10 eller 15 alt efter relevans i forhold til faktorer og felterne. Tallene kunne 
også være 1 – 2 og 3, resultatet er det samme. Årsagen til valget er mere af visuelt 
karakter. I et af de afviste redskaber, var de fem faktorer tildelt en prioriteringsfak-
tor, bestående af 5x point, 4x point, … 1x point. Problemet ved denne metode var, at 
faktoren der havde den højeste prioriteringsfaktor på 5x point, blev for styrende for 
resultatet og det beregnet virkemiddel blev det samme på alle testede virksomheder. 
Beregningsdelen af PendlerProfilen præsenteres i kapitel 4.1. 
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PendlerProfilen er baseret på gennemskuelighed, tilgængelighed, anvendelighed, og 
på samme tid er den karakteriseret ved, at indfange diversiteten i pendlingsmønstre-
ne. Vi mener at dette sikrer en vis gyldighed af redskabet og højner sandsynligheden 
for, at virksomhederne kategoriseres med den korrekte pendlerprofil og tilhørerne 
virkemiddels anbefaling. Vi er opmærksomme på, usikkerheden ved redskabet, der 
gør at det ikke kan forventes, at alle virksomheder kan kategoriseres retmæssigt. 
Hvorvidt PendlerProfilen er anvendelig og kan forbedre den konventionelle transport-
proces, undersøges empirisk ved hjælp af udvalgte cases.  
 
Til evaluering af PendlerProfilen er valgt syv cases. Cases er valgt, da det giver mu-
lighed for at sige noget om fælles tendenser. Resultatet som opnås ved test af case-
ne evalueres. På baggrund af det relative lille antal cases, er det ikke muligt at gene-
ralisere, men ved anvendelse af syv cases kan der evalueres og fremkommes med 
hypoteser om anvendelsesmulighederne af redskabet. Til det formål er opstillet føl-
gende arbejdsspørgsmål der behandles i analysen; 
 
2.1.1 Arbejdsspørgsmål 
- Virker PendlerProfilen? 
- Kan PendlerProfilen supplere med noget? 
- Kan PendlerProfilen erstatte noget i den konventionelle transportplanproces?, 
- hvis det kan, tabes der så noget viden? 
- Kan PendlerProfilen forbedres? 
 
2.2 EMPIRI 
Specialet sigter imod at udvikle og afprøve et planlægningsredskab som kan struktu-
rere de identificerede faktorer, således at transportprocessen styrkes. Til vurdering af 
PendlerProfilen, er det nødvendigt med en evaluering af, hvorvidt et sådan redskab 
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er anvendeligt. Her anvendes allerede udarbejdede transportplaner for syv virksom-
heder i hovedstadsregionen. Dette valg er truffet, da disse transportplaner repræsen-
terer en omfattende datamængde, som tjener til evaluering og test af PendlerProfi-
len. Desuden giver arbejdet med cases god mulighed for, at afprøve det i forhold til 
en virkelig situation og bidrager dermed til at gå i dybden med analysen af problem-
stillingen.  
 
2.2.1 Anvendelse af litteratur 
Vi gennemgår litteratur, der både omhandler udenlandske og danske erfaringer med 
udarbejdelsen af transportplaner og arbejdet med mobilitetsledelse generelt. Dette 
giver indsigt i, hvilke forskellige metoder, der er anvendt i transportplanarbejdet og 
hvilke resultater, erfaringer og muligheder, der er opnået gennem arbejdet. Primære 
litteraturer er rapporten; ”Erfaringer med og potentiale for transportplaner i Dan-
mark” udarbejdet af Miljøstyrelsen i samarbejde med RAMBØLL NYVIG i 2002 [Han-
sen et al 2002]. I denne rapport gøres der status over arbejdet og erfaringerne med 
transportplaner i Danmark. Der ses på den samlede indsats på området og der gives 
et overblik over den række af virksomheder i Danmark, som hidtil har fået udarbej-
det transportplaner, hvilket i 2002 drejede sig om cirka 35 virksomheder. Frem til i 
dag er der yderligere igangsat eller udarbejdet ca. 15 transportplaner på landsplan. 
En anden central rapport, er den engelske ”Making Travelplans work” [Newson 
2002], som behandler transportplanarbejdets virkemidler via en række casestudier. 
Rapporten anvendes for at tydeliggøre, hvor langt der kan nås med transportplanar-
bejdet og for at vise sammenhæng mellem konkrete cases og løsningsforslag i trans-
portplanarbejdet.  
 
Derudover anvendes statistik til beskrivelsen af pendling og lokaliseringsudvikling. 
Meget af det statistiske data er baseret på Danmarks Statistikbank. Det er en fordel 
fordi den omfattende datamængde sikre repræsentativitet.  
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2.2.2 Valg af cases 
Afgrænsning til hovedstadsregionen, samt et ønske om at casene skal være fordelt 
over regionen, er udvalget af mulige cases selvfølgelig reduceret. Yderligere krav om, 
at transportplanerne også skulle være af relativ nyere dato, udarbejdet for en virk-
somhed med minimum 50 medarbejdere, da dette minimum erfaringsmæssigt er den 
nedre grænse for at transportplanarbejdet er realiserbart [Hansen et al 2002 & New-
son 2002] og at de enkelte transportplaner indeholder informationer om model split 
og anbefalede virkemidler eller at disse kan udledes af det empiriske materiale. Med 
disse kriterier in mente, har vi gennemgået informationer om de fleste danske trans-
portplaner og er nået frem til følgende syv cases; Lægemiddelstyrelsen, Sampension, 
Alm. Brand, COOP DK, Siemens, COWI og Amtsgården i Frederiksborg Amt. 
 
Kort 1: Casenes geografiske placering. 
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Som det fremgår af kortet, er casene lokaliseret i og tæt ved Københavns Kommune 
eller nordpå mod Frederiksborg Amt. Udgangspunktet var, at opnå en bred diversitet 
i lokaliseringen, således at hele hovedstadsregionen blev dækket. Desværre er dette 
ikke lykkedes. Det skyldes tildeles de krav vi har stillet til udvælgelsen af casene, 
men i højere grad, at de virksomheder i hovedstadsregionen, der har fået udarbejdet 
en transportplan primært er lokaliseret i Københavnsområdet eller i Frederiksborg 
Amt. Vi har ikke kunne finde cases udarbejdet for virksomheder i den sydlige del af 
hovedstadsregionen. Det væsentligste er dog stadig, at lokaliseringen af casene er 
fordelt på forskellige kommuner i regionen, da der er stor forskel i hovedstadsregio-
nens kommunesammensætning, med hensyn til erhvervsfordeling og beboernes so-
cioøkonomisk status. Hvilket bidrager til forventningen, om at se en diversitet i case-
ne. 
 
En anden begrænsning i forskelligheden af cases, er at stort set alle de udarbejdede 
transportplaner, er for kontorvirksomheder. En af de primære årsager hertil er, at 
der ligger et større potentiale for, at opnå resultater hos denne type af virksomheder. 
Andre virksomhedstyper, såsom bygge og anlægsvirksomheder, produktionsvirksom-
heder eller meget transport tunge virksomheder, giver en naturlig begrænsning i 
transportplanarbejdets muligheder for at tilbyde brugbare alternativer til bilen, da 
disse ofte har en større andel af erhvervsrelateret transport, der gør at en større del 
af deres medarbejdere er afhængige af bil i arbejdstiden end tilfældet ofte er for en 
kontorvirksomhed. Derfor fravælges denne type arbejdspladser ofte på forhånd af 
den ansvarlige for transportplanarbejdet (igangsætteren). Hvorfor vi heller ikke anser 
det som noget problem, at de cases som belyses, alle er kontorvirksomheder, da de 
stadig er forskellige m.h.t. indkomstforhold og mængde af erhvervstransport mm. 
Men det kan betyde at PendlerProfilen, kun er anvendelig på netop kontorvirksomhe-
der, da redskabet i sagens natur ikke er testet på andre typer af virksomheder. 
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2.2.3 Gyldighed og pålidelighed  
I dette kapitel redegøres både for validitet og pålidelighed af de syv cases vi arbejder 
med. Da casene ikke er udarbejdet af os, er de at betragte som sekundær empiri. I 
kraft af, at der er tale om sekundær empiri, har vi ikke haft indflydelse på den an-
vendte metode i casene og hvorvidt måden spørgsmål er formuleret i spørgeskema-
erne er pålidelig. Men reliabilititen vedrørende repræsentativitet anser vi for værende 
i orden, da målgruppen for spørgeskemaundersøgelserne har været hele virksomhe-
den eller lokalafdeling, altså et samlet hele [Olsen & Pedersen 1997:366-367]. Men 
det kan selvfølgelig være vanskeligt at vide om eksempelvis bilisterne blandt de an-
satte er over eller underrepræsenteret blandt respondenterne.  
Af de syv cases, er de fire udarbejdet af HUR Pendlerkontor5, det drejer sig om: Læ-
gemiddelstyrelsen, Sampension, Alm. Brand og COOP Danmark. De resterende tre 
cases, COWI, Amtsgården i Frederiksborg Amt og Siemens er udarbejdet af tre for-
skellige aktører. COWI igangsatte deres transportplanarbejde sammen med Den 
Grønne Guide i Lyngby-Tårbæk kommune, medfinansieret af Miljøstyrelsens Grønne 
Fond. Amtsgården i Frederiksborg Amt igangsatte deres arbejde sammen med det 
daværende Hillerød Kommunes Pendlerkontor. Den sidste case Siemens skiller sig ud 
fra de andre ved, at dække et område i stedet for en enkel virksomhed eller organi-
sation og er blevet til som et afgangsprojekt ved Københavns Teknikum6 i samarbej-
de med de involverede virksomheder og Ballerup Kommune. 
 
De cases som er udarbejdet af HUR Pendlerkontor, er alle udført efter en ensartet 
metode, hvor systematikken i udarbejdelsen af transportplanerne har været, at med-
arbejderne på den enkelte virksomhed har fået mulighed for at udfylde et detaljeret 
spørgeskema om vedkommendes rejsemønster, middel og længde i forbindelse med 
bolig-arbejdsrejsen og eventuelle ønsker til forbedring heraf. For de medarbejdere 
                                        
5 Hidtil har HUR Pendlerkontor udarbejdet transportplaner for ni virksomheder, med i alt cirka 10.000 
ansatte. De ansatte har haft mulighed for at deltage i spørgeskemaundersøgelser, på de enkelte virk-
somheder [Pendlerkontoret 2003a & Pendlerkontoret 2003b].  
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der i spørgeskemaet angav, at de ønskede en personlig rejseplan, blev en sådan ud-
arbejdet, på basis af vedkommendes svar og ønsker fremsat i spørgeskemaundersø-
gelsen. Altså bliver den enkelte medarbejder gjort opmærksom på alternative trans-
portmuligheder og kan; 
 
”… se deres muligheder for at benytte kollektive transportmidler 
mellem hjem og arbejde. Desuden fik de forslag til cykelruter, 
og de fik information om, hvilke kollegaer, der var interesserede 
i samkørsel.” [www.pendlerkontoret.dk]. 
 
På baggrund af spørgeskemaundersøgelsen, blev medarbejdernes transportadfærd 
kortlagt af HUR Pendlerkontor og overordnede løsninger og tiltag blev foreslået. ”De 
foreslåede løsninger diskuteres med virksomheden, og resultaterne samles i en 
transportplan.” [Haas 2003]. På denne baggrund og til dels kortlægning af model 
split for virksomheden; 
  
”… lægges endvidere en plan for gennemførsel af de forskellige 
forslag. Overvejelser om, hvilke løsninger, tiltag og politikker 
der skal iværksættes, sker i samspil mellem virksomheden og 
HUR Pendlerkontor.” [Haas 2003]. 
 
Det er disse tiltag og løsninger der danner grundlag for de anbefalinger HUR Pend-
lerkontor kommer med til virksomheden og dermed den færdige transportplan.  
 
Der er tale om en anselig datamængde i de fire cases fra HUR Pendlerkontor, da an-
tallet af ansatte, som havde mulighed for at besvare HUR Pendlerkontors spørge-
skemaer totalt set var på 2.207 personer. Heraf var der 1.107 respondenter, svaren-
                                                                                                                         
6 Udarbejdet af Johnny Wilche og Janus Steen Møller i 2000. Som i deres arbejde med Lautrupgår-
dområdet, så på virksomhederne Topdanmark, Oracle og Siemens. 
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de til en gennemsnitlig svarprocent på 50 %. Svarprocenter for de enkelte virksom-
heder svingende fra 26 % til 80 %7. I figuren ses fordeling af svarprocenter i trans-
portplaner udarbejdet af HUR. 
 
Figur 6: Svarprocenter, HUR transportplaner 
 
Antal mulige 
besvarelser 
Antal respondenter Svarprocent
Sampension 310 216 70 % 
Coop Danmark    982 256 26 % 
Lægemiddelstyrelsen  275 220 80 % 
Alm. Brand   640 415 65 % 
 
Det må antages, at repræsentativiteten er størst for de virksomheder med højeste 
svarprocenter. Dog har svarandelen været tilstrækkelig i alle tilfælde til at HUR Pend-
lerkontor har kunnet fremkomme med anbefalinger til løsninger og tiltag. HUR Pend-
lerkontor har som målestok anvendt en reference til amerikanske erfaringer som går 
på at der gennemsnitligt opnås en svarprocent på 25% i forbindelse med frivillige 
spørgeskemaundersøgelser af transportadfærd på virksomheder. [Evaluering af 
transportplan for Sampension 2004:3] Dette er dog ikke ensbetydende med, at de 
anbefalinger der er kommet frem til også er repræsentativt. Dette forhold forholder 
vi os kritisk overfor og vil indgå i analysen af evalueringsresultatet af de belyste ca-
ses sammenholdt med PendlerProfilen. Vi anser HUR Pendlerkontors arbejde for va-
lidt og pålideligt, da de har været åbne i deres tilgang og i de spørgsmål de har stillet 
og i bearbejdningen af de indsamlet svar. HUR Pendlerkontor foretog et omfattende 
forberedende arbejde inden opstarten af arbejdet med transportplaner, baseret på 
erfaringer i Danmark og EU med transportplaner [HUR Pendlerkontor 2004]. HUR 
Pendlerkontor har ikke haft en målsætning om eksempelvis at fremme busdriften 
                                        
7 Beregning foretaget på baggrund af tal fra de fire transportplaner udarbejdet af HUR Pendlerkontor.  
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som tilbringermiddel, som HUR ellers er ansvarlig for, men har fokuseret på uvildig 
rådgivning.  
 
De andre tre cases8, er som nævnt udarbejdet af tre forskellige aktører og derfor har 
de ikke helt samme form for systematisk tilfælles som de cases som er udarbejdet af 
HUR Pendlerkontor. Men de har det tilfælles, at medarbejderne i virksomhederne, 
har haft mulighed for at svare på en spørgeskemaundersøgelse, hvorigennem deres 
transportmønster og behov er blevet klarlagt. I disse tre cases, er antallet af ansatte 
som havde mulighed for at besvare en spørgeskemaundersøgelse totalt set på 2.005 
personer. Heraf var der 1.185 respondenter, svarende til en gennemsnitlig svarpro-
cent på 59 %, med svarprocenter for de enkelte virksomheder svingende fra 41 % til 
80 %9. I figuren ses fordeling af svarprocenter for de tre andre cases. 
 
Figur 7: Svarprocenter, Cowi, Amtsgården & Siemens 
 
Antal mulige  
besvarelser 
Antal respondenter Svarprocent 
COWI   800 640 80 % 
Amtsgården, Frederiksborg Amt  530 268 51 % 
Siemens 675 277 41 % 
 
Her gælder det, som for casesene fra HUR Pendlerkontor, at des højere svarprocen-
ter, des højere må repræsentativiteten antages at være. For disse cases er der ikke i 
samme grad som for HUR Pendlerkontor-casene opstillet anbefalinger til virkemidler i 
de respektive transportplaner, men vi kan på baggrund af materialet udlede anbefa-
linger til virkemidler og dermed er casene anvendelige til test af PendlerProfilen. I 
udledelse af anbefalinger er der en risiko for at vores tolkning influere på valget, det-
te er vi bevidste om og har søgt at være så objektive i vurderingen af transportpla-
                                        
8 COWI, Amtsgården i Frederiksborg Amt og Siemens.  
9 Beregning foretaget på baggrund af tal fra de tre transportplaner. 
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nerne som muligt. I og med der i disse tre cases ikke er opstillet direkte anbefalin-
ger, er beskaffenheden af disse tre cases ikke af samme standard som for de fire 
cases, som er udarbejdet af HUR Pendlerkontor. Dette skal ikke forstås som en kritik 
af det arbejde som er udført i disse transportplaner, men en kritik i forhold til værdi-
en af dem til testning af PendlerProfilen.  
 
Med udvælgelsen af de syv cases, dækkes fokusområdet, hovedstadsregionen, dog 
med en overrepræsentation af cases lokaliseret i den centrale del af København i 
forhold til resten af hovedstadsregionen. 
 
Til arbejdet med de syv cases har vi i de tilfælde, hvor det var muligt rekvireret de 
enkelte transportplaner og ellers har vi fået adgang til det empiriske materiale der 
foreligger på baggrund af spørgeskemaundersøgelserne. Disse materialer danner 
grobund for arbejdet med casene, som behandles i del 5. Her evalueres og testes 
planlægningsredskabet, empirisk, ved hjælp af cases. 
 
Havde vi valgt at anvende kvalitativ metode, med interviewes af udvalgte personer 
på virksomheder i hovedstadsregionen og udført dybdegående interviews, eller så-
kaldte fokusgruppe interviews, ville fordelen ved en sådan tilgang, være at det giver 
mulighed for, at der kommer noget nyt og uforudsigeligt frem, hvilket ikke i samme 
grad er muligt med en kvantitativ tilgang, da en sådan er mere styret af en given 
spørgeramme. Kvalitative interviews kan med fordel anvendes, hvis ønsket er at 
komme med teoretiske forståelser for bagvedliggende handlinger. Havde vi valgt 
denne tilgang, mener vi ikke, at det ville have givet os den samme mulighed for at 
forklare pendlingsadfærd ud fra en strukturel synsvinkel. 
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2.3 VALG AF TEORI 
Som nævnt i indledningen er der behov for at bevæge sig væk fra den traditionelle 
opfattelse af, at det er muligt at bygge sig ud af trængselsproblemerne. Et middel til 
dette er en forståelse for, hvad der skaber mobilitet. Såvel som pendling og trans-
portmiddelvalg er irrationel funderet, er beskrivelserne af dem irrationelle størrelser 
og bygger på en kompleksitet af divergerende forhold. 
 
Betingelsen for hvorledes mobilitetens komplekse billede kan forklares, så det er mu-
ligt at diskutere og komme med løsningsforslag, bygger på, en opfattelse af, at folks 
transportmiddelvalg og mobilitetsmønstre ikke kun kan analyseres ud fra en konse-
kvens af deres holdninger og livsstilsmønster, eller som en konsekvens af deres rela-
tioner til ydre omstændigheder, såsom adgang til transportudbud, bystrukturens fysi-
ske sammensætning eller arbejdspladsens lokalisering. Folks mobilitetsvalg er base-
ret ligeså meget på deres omgivelser, som på deres personlige kendetegn, hvor det 
senmoderne individs opfattelse af sig selv får betydning for pendlingsmønterne i 
samfundet [Brög i Gudmundsson & Grell 1998:33]. Derfor vælger vi heller ikke, at 
diskutere og analysere årsager til forandringer i mobilitet og transportmønstre ud fra 
en ren adfærdstilgang eller en socioøkonomisk tilgang. 
 
Tilgangen i specialet er normativt baseret ud fra den opfattelse at bæredygtige løs-
ninger må i fokus for at imødekomme de miljø- og samfundsmæssige konsekvenser 
stigende automobilitet indebærer. Anvendelse af transportplaner er allerede et skridt 
i den rigtige retning. Det er et positiv bidrag til reduktion af bilbrug og et bæredyg-
tigt koncept, der ofte kræver få økonomiske midler at anvende, men tilgengæld kan 
profitten være høj miljø- og samfundsmæssigt. I Perth, Australien har et initiativ med 
15.300 husstande involveret, opnået en cost-benefit ratio på 30:1, hvor det lykkedes 
at nedsætte andelen af solobilister med 10 % og antallet af bil kilometer er faldet 
med 14 % [Whitelegg 2002].  
 
PendlerProfilen   Metode  
 37
Når der arbejdes med bæredygtig transport skal økonomiske, miljømæssige og socia-
le behov for transport imødekommes. Dette er i overensstemmelse med transport-
plan konceptet. Implementering af anbefalingerne er win-win for virksomheden, 
samfundet og medarbejderne. Hvilket er illustreret i figur 8.  
 
Figur 8: Fordele ved transportplaner 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
[Bearbejdet fra ”Impacts of Communter Plans on Employers”. Nottingham City Council]. 
 
Nogle af gevinsterne ved mobilitetsledelse er miljøforbedring ved reduktion i brugen 
af bil, sparede vejudvidelser og øget sundhed for de involverede parter.  
 
Små ændringer er bedre end ingen ændringer. Men problemet er, at det ikke formår 
at reducere eller endda udligne den øgede automobilitet, så selvom det bidrager til 
det samlede billede, er det kun ”One step forward and five steps back.” [Whitelegg 
2002]. Miljøforbedringer og bæredygtige løsninger er en del af specialets genstands-
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- tilgængelighed 
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- bedre moral 
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- besparelser 
- mindre tidsforb-
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felt. Hvor PendlerProfilen skal bidrage til diskussionen om, hvorledes det kan gøres 
bedre og dermed til den igangværende diskussion af, hvorledes det er muligt at nå 
frem til løsninger på de negative miljø- og samfundsmæssige konsekvenser transpor-
ten indebære. Vores forståelser er forbundet med bæredygtighed. Bæredygtige løs-
ninger kan ikke stå alene, men de kan med fordel anvendes i samspil med sam-
fundsvidenskabelige analyser, for at nå frem til løsninger på den øgede bilisme. Der-
for tages teoretisk udgangspunkt i mobilitetsopfattelser der knytter sig til samfunds-
videnskaben og bl.a. er inspireret af sociologien og geografiens samfundsmæssige 
forståelser.  
 
Den teoretiske tilgang til problemstillingen tager afsæt i nyere teoretiske diskussio-
ner, baseret på forholdet mellem modernitet og mobilitet. Til det formål tager vi ud-
gangspunkt i Drewes Nielsen (2005), Freudendal-Pedersen et al (2002), Beck (2002), 
Graham & Marvin (2002), Læssøe (1999), Simonsen (1996) Urry (1999). Inden for 
de seneste års forskning af mobilitet, er der sket et skift i tankegangen, hvor dyna-
mikkerne og processerne i det senmoderne samfund i høj grad er kommet i centrum 
i diskussionen og analyserne af mobilitetsforståelser. 
 
Ifølge Giddens (1996) og Urry (1999) handler mobilitet ”…om samfundets- og hver-
dagsliv organisering, og om tid, rum og hastighed.” [Freudendal-Pedersen et al 
2002:9]. De teoretiske analyser sammentænker sociologi og mobilitet, hvor ”moder-
nitet- og mobilitetsteori kun kan forklares sammen.” [Urry (1999), Freudendal-
Pedersen et al (2002), Læssøe (1999), Uth Thomsen (2001), Beckman (2000), i 
Freudendal-Pedersen et al 2002:20]. De nye tankegange anvender en interdiscipli-
nær teoriforståelse, hvor både geografien, sociologien, politologien, økonomien og 
andre fagdiscipliner inddrages i analysen af mobilitet og senmodernitet [Graham & 
Marvin 2002:33].  
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Teorien er med til at udvikle vores forforståelse. Hvor teorien anvendes som kritisk 
analyse, ud fra samfundsvidenskabelige diskussioner af forbindelsen mellem moder-
nitet og mobilitet, til at udvikle PendlerProfilen. Derudover skal teorien være med til 
at, der åbnes op for nye tankebaner og forståelser for, hvad de eksisterende proces-
ser i det senmoderne samfund indeholder. Med en forståelse for det senmoderne liv, 
netværksstrømmene, tid og rum, kan der dannes nye mobilitetsforståelser, der ska-
ber grundlag for refleksiv tænkning og nye tankebaner. Kernen bliver at tage afsæt i 
dette for, at kunne arbejde konstruktivt med nye løsningsmetoder og udgå forsat 
stigning i persontransporten med flere og længere ture til følge. Helt konkret skal 
teorien, for det første være med til at udvikle PendlerProfilen. For det andet skal teo-
rien sammen med planlægningsredskabet, højne det videre arbejde med transport-
planer og dermed opnåelsen af bæredygtig adfærd. Altså hjælpe igangsætteren til at 
tænke i nye tankebaner. 
 
2.4 SPECIALE DESIGN 
Her opridses rækkefølgen af de enkelte kapitler og deres indhold. Strukturen for spe-
cialet kan ses i figur 3 i kapitel 1.2. 
 
Del 3 er det empiriske og teoretiske grundlag for PendlerProfilen. Det første kapitel 
er ”Pendling”, her beskrives kort pendlingstendenserne og mønstrene i hovedstads-
regionen. Næste kapitel i del 3 er ”Ændringer i bopæl- og erhvervslokalisering i ho-
vedstadsregionen”. Her tydeliggøres, hvad der er sket af ændringer indenfor virk-
somhedslokalisering og ændringer i bopælsmønsteret. Beskrivelserne af ændringerne 
fungerer som forståelsesramme for, hvad der påvirker mobilitet i dag og hvilken kon-
sekvens det har for pendlingen. De to første kapitler i forståelsesrammen er beskri-
vende og leder op til teorikapitlet ”Modernitet og mobilitet”. I dette kapitel gennem-
går vi byens komplekse processer på tværs af tid og rum, og diskuterer dets betyd-
ning for mobiliteten. Forståelsesrammen afsluttes med et kapitel om erfaringer med 
transportplaner, primært baseret på britiske erfaringer.  
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Del 4 ”PendlerProfilen”. I dette kapitel redegøres for, hvorledes planlægningsred-
skabet fungerer til at definere en virksomheds pendlerprofil og dermed dets primære 
anvendelse og funktion som hjælpeværktøj for transportplanarbejdet. Og faktorerne, 
der er anvendt i PendlerProfilen gennemgås. Faktorerne bliver præsenteret enkeltvis, 
hvor der først argumenteres for, hvorfor faktoren er valgt og dernæst, hvorledes vi 
anvender dem i PendlerProfilen. 
 
Del 5 består først af en gennemgang af de 7 cases. I dette kapitel testes de syv ca-
ses på PendlerProfilen og testresultatet sammenholdes med transportplanen for den 
belyste case. Som afslutning på del 5 evalueres det samlede resultatet af testene.  
 
Del 6 er analysen. Her diskuteres først resultatet af test og evaluering. Dette gøres 
for at kunne diskutere PendlerProfilens potentiale. Intentionen med PendlerProfilen 
er, at indfange de nye netværksstrømme og diversiteten i samfundet i et nyt plan-
lægningsredskab, der kan bidrage til forbedringen af den konventionelle transport-
planproces.  
  
Gennem diskussionen søges en besvarelse af specialets problemformulering, hvor 
formålet med denne analyse er, at vise, hvorvidt en række faktorer spiller ind på 
mobiliteten og dermed påvirker transportplanprocessens resultat. Via denne diskussi-
on ønsker vi ligeledes at redegøre for dynamikkerne i det senmoderne samfund, hvil-
ket leder op til specialets konklusion og perspektivering. 
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3 EMPIRISK & TEORETISK GRUNDLAG FOR PENDLERPROFILEN 
  
Denne del består af tre hovedkapitler. Disse kapitler udgør det empiriske og teoreti-
ske grundlag for udviklingen af PendlerProfilen. Gennem empiriske redegørelser for 
pendlingstendenserne og teoretisk diskussion af, hvilke faktorer der påvirker pendlin-
gen og virker mobilitetsgenerende, fungerer denne del som baggrund for udvælgel-
sen af de fem faktorer. Først beskrives pendlingsudviklingen og lokaliseringsudviklin-
gen i hovedstadsregionen. Det næste er specialets teorikapitel. Til sidst sluttes der af 
med en redegørelse af erfaringer med transportplanarbejdet. Del 3 afsluttes med en 
diskussion af, hvilken betydning det har haft for planlægningstankegangen og for-
valtningen heraf, der leder op til udviklingen af PendlerProfilen 
 
3.1 RUMLIGE OG GEOGRAFISKE ÆNDRINGER AF BYSTRUKTUREN 
I dette kapitel beskrives først pendlingen og hvorledes den har udviklet og ændret 
sig frem til i dag. Kapitlet er mere forklarende end analyserende. Som forklaringen på 
den øgede pendling beskrives efterfølgende den rumlige og geografiske udvikling af 
bolig- og erhvervslokalisering, primært med fokus på hovedstadsregionen. Her skil-
dres udviklingen, uden at gå i dybden med de bagvedliggende årsager.  
 
Formålet er, at identificere nogle af de faktorer der har betydning for, hvad der ska-
ber mobilitet og påvirker transportmiddelvalgene i forbindelse med bolig-
arbejdsrejsen. Desuden bidrager beskrivelserne til den teoretiske diskussion af, hvil-
ken kontekst nuværende mobilitetsforståelser og planlægning udspringer af. 
 
3.1.1 Pendling 
Pendlingsafstanden mellem bolig og arbejde er på landsplan øget gennem årene. På 
Sjælland var den i 1986 på 16,9 km, i 1992 på 18,0 km og i 2000 oppe på 18,7 km 
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per pendler om dagen [Landsplanafdelingen 2001:18]. At pendlingsafstandene er 
blevet længere, har betydet at pendlingsoplandene er blevet større. 
 
Kort 2a: Pendlingsoplande, 1992   Kort 2b: Pendlingsoplande, 2000 
    
[www.landsplanafdelingen.dk] 
 
Som det fremgår af kortet er pendlingsoplandene ikke kun vokset ud over kommu-
negrænserne, men forgår også udover amterne og er yderligere vokset ind over 
Vestsjællands Amt.  
 
Flere beskæftigede, har en betydning for andelen af pendlere. I perioden 1994-2000 
kom der 177.000 nye arbejdspladser i regionen, hvilket tilsvarende betød 166.000 
flere pendlere [Nielsen & Sørensen 2001:6]. I 2004 var der 59 % pendlere blandt de 
beskæftigede i Hovedstadsregionen [egen beregning fra www.dts.dk]. Antallet af 
beskæftigede har uvilkårlig betydning for antallet af pendlere og dermed andelen af 
pendling, men det forklarer ikke ændringer i transportadfærden. En af årsagerne til 
de store pendlingsoplande og øget pendlings afstande er at pendlingspræferencerne 
og transportadfærden har ændret karakter. Pendlingsmønstret i hovedstadsområdet 
har ændret sig fra at være udpræget radialt, hvor rejser foregik ind og ud af Køben-
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havn via korridorer udstukket af den såkaldte Fingerplan fra 1947, til i dag i højere 
grad også at foregå på tværs af disse korridorer.  
 
Figur 9: Tværgående pendling  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
[Regionplan 2005:218]  
 
Pendlingen i hovedstadsregionen er ikke længere ligeså koncentreret til Københavns 
kommune, for; ”Pendlingen går i stigende grad til fjernere og mere diffust beliggende 
mål.” [Nielsen og Sørensen 2001:6]. Tendensen er altså at der er blevet flere pendle-
re, pendlingsafstandene er øget og pendlingen er blevet mere tværgående. Nogle af 
årsagerne til denne tendens skal findes i de ændringer i bopæl- og erhvervslokalise-
ring der er foregået de sidste 30-40 år. 
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3.1.2 Ændringer i bopæl- og erhvervslokalisering i hovedstadsregionen 
Parcelhus boomet i slutningen af 1960’erne og begyndelsen af 1970’erne betød store 
ændringer i hverdagslivets organisering, sammen med erhvervsstrukturens ændrede 
karakter fra landbrug og industri til mere moderne serviceerhverv. Kvinderne fik langt 
større tilknytning til arbejdsmarked, bilen bliver hvermandseje, frigørselsprocesser og 
moderniseringen var i højsædet, efterfulgt af 1980’ernes liberalisering. Dette påvir-
kede også datidens planlægningstankegang. København som hovedstad var i cen-
trum for byplanlægningstankegangen i begyndelsen af 1970’erne. Tankegangen var 
præget af opfattelsen om, at det var muligt gennem moderne fysisk planlægning, at 
tilgodese alle borgere i landet med en ligelig adgang til velfærdssamfundets goder. 
Planlæggerne ønskede ikke, at København skulle vokse yderligere, ud fra det øko-
nomiske synspunkt at byudvidelse i København var væsentlige dyrere end i andre af 
landets byområder. Opfattelsen var i tråd med realiteten, da København var præget 
af decentralisering op gennem 1970’erne [Christoffersen 2003a:11&37]. Internt i 
hovedstadsregionen flyttede folk fra centrum af København ud i forstæderne. Udover 
at der skete en decentralisering på boliglokaliseringsområdet, medførte det også en 
forskydning i arbejdspladslokaliseringen væk fra København. Man talte om 
”…industrien som flyttede mod vest.” [Christoffersen 2003a:38]. Århus udgjorde ker-
nen af opbygningen af et vestdansk centerområde [Christoffersen 2003a:38]. 
 
I løbet af 1980’erne bekymrede nogle planlæggerne sig over, om den forsatte decen-
tralisering væk fra centrum kunne svække København på erhvervs og beskæftigel-
sesområdet. Sideløbende mindskedes tilliden til den moderne fysiske planlægning 
som det ideelle styringsredskab for organisering af velfærdssamfundet og byudviklin-
gen [Christoffersen 2003a:37-38]. I begyndelsen af 1990’erne voksede interessen for 
lokalisering i hovedstaden både på boligområdet og erhvervsområdet. Centralisering 
af beskæftigelsen var nu primært rettet mod København, Århus og Vejle [Nordstrand 
& Andersen 2002:7].  
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Kort 3: Vækst i antal arbejdspladser i perioden 1996-2002 
 
[www.landsplanafdelingen.dk] 
 
Udover først en decentralisering og efterfølgende en centralisering af erhverv i ho-
vedstadsregionen, foregår der også en omfordeling af erhvervene internt i regionen. 
Denne rumlige omfordeling har betydet, at der er kommuner i regionen, hvor der er 
en større koncentration af erhverv end andre kommuner. Nogle kommuner i regio-
nen har en stor andel af erhverv og andre har væsentlige færre. Udover at der er 
forskel på antallet af erhverv, er der også forskel på den primære erhvervstype 
kommunerne imellem. 
 
 
 
 
Signaturforklaring
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Kort 4a: Kort over erhvervsfordeling på brancher i Danmark. Signaturforklaring 
 
Kort 4b: Kort over erhvervsfordeling på brancher i Danmark, udsnit af hovedstadsregionen. 
  
[www.landsplanafdelingen.dk] 
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Det overordnede billede viser, at videns- og serviceerhverv ofte vælger lokalisering i 
de største byer, da det er her denne type af arbejdskraft bor. Storbyer har et alsidigt 
og højt uddannet arbejdsmarkedet, der tiltrækker erhverv der efterspørger dette. 
Produktionserhverv er primært lokaliseret perifert, hvor omkostningerne er lavere og 
forholdene passer til denne type af erhvervsbehov, som eksempelvis nem adgang til 
distribution af varer [Higgins & Savoie 1995:170 og Christoffersen 2003a:62-63+91]. 
 
På boligområdet har konsekvenserne af den regionaløkonomiske udvikling været 
byspredning, der ikke kun er forgået ud fra fingerplanstankegangen, men bredt i re-
gionen. Boliglokaliseringen internt i hovedstadsregionen har fra begyndelsen af 
1980’erne til slutningen af 1990’erne været præget af decentralisering, hvor landdi-
strikterne har haft en større befolkningsfremgang end byområderne, hvor ”landdi-
strikterne hermed til en vis grad [har] fået karakter af forstadsområder med et soci-
alt liv, som har mange fælles træk med centerområdets i øvrigt mere urbant lokalise-
rede parcelhusområder.” [Christoffersen 2003a:7]. 
  
Der er flere årsager til denne udvikling, en er ”…især børnefamiliernes trang til at 
udnytte rekreative kvaliteter sammen med et arbejde i centerområderne [bliver] mu-
liggjort af effektiv adgang til pendling.” [Christoffersen 2003a:7]. En anden væsentlig 
årsag til fraflytning fra København skyldes de øget priser på boligmarkedet. I hoved-
stadsregionen er ejerbolig priserne fra 1993 til 1999 steget med 70 % regnet i faste 
tal [Christoffersen 2003b:8]. De høje priser på boligmarkedet er en konsekvens af 
øget efterspørgsel. Der er flere forklaringer på at boligmarkedet ikke har kunnet føl-
ge med efterspørgslen. En af forklaringerne er det begrænset byggeareal i Køben-
havn, hvilket har øget jordpriserne væsentligt. I hovedstadsregionen er antallet af 
opført boligbyggeri i gennemsnit på 4.500 pr. år, mens befolkningstilvæksten er på 
10.000 om året [Hesselbæk 2003:14+17]. Boligpriserne og det begrænsede udbud 
af familieboliger, gør at boligen findes andet sted. Derfor er det ofte børnefamilier 
der flytter fra København. Her er det ikke kun hovedstadsregionen som udgør bolig-
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markedet, Vestsjælland inddrages også i søgen efter bolig. Tendensen har været 
mest markant op gennem 1990. [Christoffersen 2003a:45]. 
 
Kort 5: Fingerplanens udvikling 
 
[Trafikplan 2003:44] 
 
Selvom der stadig er folk, primært børnefamilier, der flytter fra København, viser den 
seneste udvikling dog, at København er blevet attraktiv som bopæl. I modsætning til 
1990'erne oplever København befolkningsfremgang. Det er populært at bo i byen og 
fremskrivninger fra Danmarks Statistik viser at København, Århus og Vejle vil forsæt-
te med en positiv nettotilflytning. De fleste amter i landet vil derimod opleve en be-
folkningstilbagegang, undtagen Vestsjællands Amt [Christiansen 2004:4]. Inden for 
de sidste par år, er der blevet bygget en del boliger, både lejeboliger, andelsboliger 
og ejerboliger, på henholdsvis Vestamager langs Metro fremføringen og langs Kø-
benhavns havnefront, hvormed København har fået tilført yderligere bebygget areal. 
Byggeriet henvender sig primært til enten den yngre del af befolkningen eller til den 
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ældre del, hvilket passer fint med ændret alderssammensætningen i hovedstadsregi-
onen. Gruppen af indbyggere mellem 25-39 år er faldende, mens den største stig-
ning i antallet af indbyggere i hovedstadsregionen ses blandt aldersgrupperne 16-24 
år og 60-69 år [COWI 2004:20]. Den øget tilførsel af nybyggeri, har dog ikke kunne 
matche efterspørgslen, hvor tendensen forsat er stigende boligpriser i hovedstadsre-
gionen. Ubalancen mellem udbud og efterspørgsel, den lave rente og nye lånefor-
mer, skaber sammen med øget boligprisniveau en spiraleffekt, hvor nye købere ”ha-
ster ind på marked, inden det er for sent”, hvilket kun yderligere øger boligpriserne. 
Konsekvensen er at boligpriserne i hovedstadsregionen i første del af 2005, er steget 
med 12-14 % [DR-nyheder 24.05.2005]. 
  
Den regionaløkonomiske udvikling har betydet forskydninger i regionen. De høje bo-
ligpriser har haft konsekvens for folks boliglokaliserings valg og fordeling i hoved-
stadsregionens kommuner. Boligpriserne har for dele af befolkningen været en øko-
nomisk begrænsning for, hvor de bosætter sig. Nogle kommuner er væsentlig mere 
attraktive end andre. København er attraktiv for nogle mennesker, hvorimod hoved-
stadsregionens landdistrikter er attraktive for andre. Attraktivitet er ofte styrende for, 
hvor man vælger at bosætte sig, sammen med økonomiske forhold såsom boligpris-
niveauet og indkomstniveau. Hvad der gør en lokalisering mere attraktiv frem for en 
anden, kan være vanskelig at afgøre. Et attraktivt og alsidigt arbejdsmarked kan for 
nogle være tiltrækkende, omvendt kan det lige såvel være arbejdskraftens valg af 
lokalisering der skaber økonomisk vækst [Christoffersen 2003b:26].  
 
Folk der flytter væk fra den indre del af hovedstadsregionen, kommer ofte til at bo 
længere væk fra deres arbejdsplads end tidligere. Jobskifte er nødvendigvis ikke 
ensbetydende med boligskift eller omvendt. Anne Kaag Andersen (2002) har under-
søgt forholdet mellem forskellige faktorer for attraktivitet og valg af boliglokalisering 
ved flytning.  
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Figur 10: Elasticitetsmål for vægten af faktorer til forklaring af valget af nyt bosted ved flytninger. 
Persongrupper Flytte-
afstand 
Boligom-
kostninger 
Skov Uddannelse Skat/ser-
viceforhold 
Kultur 
Fra arbejdsstyrke til 
arbejdsstyrke 
(lav uddannelse) 
- 1,29 - 1,48 --- --- - 1,56 --- 
Fra arbejdsstyrke til 
arbejdsstyrke  
(høj uddannelse) 
- 1,08 - 0,58 0,15 0,11 - 1,87 --- 
Fra student til arbejds-
styrke 
(lav uddannelse) 
- 1,23 - 0,74 --- 0,20 - 1,01 0,19 
Fra student til arbejds-
styrke 
(høj uddannelse) 
- 0,98 - 0,21 0,002 0,37 - 2,26 0,15 
Fra uden for arbejds-
styrke til arbejdsstyrke  - 1,20 - 0,78 --- --- - 0,47 0,18 
Fra arbejdsstyrke til 
student - 1,13 --- --- 0,45 --- 0,23 
Fra student til student - 1,19 --- --- 0,38 --- 0,21 
Fra uden for arbejds-
styrke til student - 1,20 --- --- 0,32 --- 0,18 
Fra arbejdsstyrke til 
uden for arbejdsstyrke - 1,27 - 1,61 --- --- --- 0,09 
Fra student til uden for 
arbejdsstyrke - 1,24 0,67 --- --- --- 0,16 
Fra uden for arbejds-
styrke til arbejdsstyrke - 1,32 - 1,27 0,05 --- --- 0,03 
Bem.: Elasticitetsmålets fortolkning kan illustreres ved det eksempel, som vedrører tabellens anden 
linje. Her ses på de personer med høj uddannelse, som ved indgangen af året var i arbejdsstyrken, og 
som efter at have flyttet i løbet af året også var i arbejdsstyrken ved årets udgang. Her gælder, at 
hvis mængden af skov øges med 1 % i en kommune, men mængden af skov er uændret i en anden 
kommune, så vil sandsynligheden for, at personen vælger at flytte til kommunen med skovøgning gå i 
vejret med 0,15 %. [Andersen (2002a) i Christoffersen 2003a:65]. 
 
Som det ses i figuren er flytteafstand den eneste parameter alle persongrupper næv-
ner som forklaring. Ligeledes er alle persongrupper enige om, at flytteafstand ikke 
har indflydelse på deres valg af bosted, men tendensen er derimod ”…at folk flytter 
til attraktive kommuner med lave boligomkostninger, et godt skat/serviceforhold, 
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udbud af kultur og uddannelse mv., mens arbejdsløshedsprocenten ikke så ud til at 
have betydning.” [Nordstrand og Kaag Andersen 2002:54]. 
 
Arbejdspladslokalisering er altså en parameter der har fået mindre betydning for 
folks valg af boliglokalisering. Der er en tendens til at: "… folk ikke som tidligere flyt-
ter derhen, hvor arbejdet er, men hvor arbejdet tværtimod flytter derhen, hvor folk… 
er" [Kunzmann i Bundegaard 2001:3]. Det er andre betingelser virksomheder agere 
under i dag. Virksomhedens dominerende indflydelse på den socioøkonomiske og 
regionaløkonomiske udvikling er svækket. For eksempel er attraktiv lokalisering ble-
vet en parameter i virksomhedernes kamp om velkvalificeret arbejdskraft. I rappor-
ten ”Bymæssige rammer for videnserhverv” (HUR 2003) peges på at vidensvirksom-
heder i hovedstadsregionen i forbindelse med valg af lokalisering, prioriterer adgang 
til kollektivt transportudbud og vejnettet højt, sammen med adgang til højtuddannet 
arbejdskraft. Til gengæld prioriteres adgang til samarbejdspartner og virksomheder 
inden for samme branche lavere. Videnserhverv betragter hovedstadsregionen som 
et samlet rekrutteringsområde af arbejdskraften og vælger derfor ofte en lokalisering 
inden for dette område, dels fordi arbejdskraften bor der og dels grundet nem ad-
gang til kollektiv trafik for medarbejderne [HUR 2003:7-11]. 
 
Sammenfatning 
Den byspredning der er forgået i hovedstadsregionen, som en konsekvens af mindre 
tilknytning til arbejdspladsen og boligprisniveauet, har haft væsentlig betydning for 
urbaniseringen og spredning af befolkningen rundt i regionen. Hvorvidt dette også er 
årsagen til den øgede pendling der ses i regionen er svært at give et entydigt svar 
på.  
 
Virksomhederne vælger i større grad lokalisering ud fra, hvor arbejdskraften vælger 
at bo. Stedbundetheden er opløst og folk er ikke længere tro mod deres arbejdsplads 
som før i tiden. Erhvervssammensætning og ændret lokalisering af arbejdspladser 
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tillægges en væsentlig mindre betydning for den øget pendling, hvorimod ændrin-
gerne i boliglokaliseringen tillægges større betydning.  
 
Boligprisniveauet kan dog ikke stå alene som forklaringsparameter på ændringerne i 
bopælssammensætningen og bystrukturen kan ligeledes ikke stå alene som årsag til 
øget pendling. I det hele taget har den moderne fysiske planlægningstankegang i sin 
traditionelle form – at det ved strukturel byplanlægning er muligt at tilgodese alle 
borgere i landet med ligelig adgang til velfærdssamfundets goder – mistet realisme.  
 
I Hovedstadsregionen sammen med landets andre hovedcentre, forventes der forsat 
befolkningstilgang i modsætning til yderområderne. Ligeledes øges mængden af er-
hverv i samme områder, primært med videns- og serviceerhverv. Det er således ikke 
kun den fysiske struktur der er forandret, de økonomiske og sociale livs geografiske 
mønstre er også. Derfor må årsagerne til ændret pendlingspræferencer og ændret 
transportadfærd findes ud fra mere dybdegående analyserer, for at komme indtil 
kernen af, hvilke forhold der virker mobilitetsgenerende. Dette gøres i næste kapitel, 
hvor der redegøres for forskellige teoretiske opfattelser af mobilitetsgenerende årsa-
ger. Teorikapitlet anvendes til identificeringen af behovet for nye mobilitetsforståel-
ser og bidrager til udviklingen af PendlerProfilen. 
 
3.2 MODERNITET OG MOBILITET 
Her præsenteres tre samfundsvidenskabelige teoriforståelser der på forskellig vis 
bidrager til diskussionen af forbindelsen mellem modernitet og mobilitet. De repræ-
sentere alle tre forståelser, der er essentielle at inddrage i trafik- og transportplan-
lægningen. Teorien er med til at danne udviklingsgrundlaget for PendlerProfilen og 
skal yderligere bidrage til at højne transportplanarbejdet. 
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For at ændre på mobilitetens mønstre må vi først komme ind til kernen af, hvilke 
årsager og forhold der virker mobilitetsgenerende ”Mobility is a part of the formation 
consciousness, identity and the understanding of development.” [Drewes Nielsen 
2005:49]. Mobiliteten har ændret sig fra at være forbundet med bevægelse til i ste-
det at være forbundet med identitet og holdning. Skiftet i mobilitets funktion er sket 
parallelt med den teknologiske udvikling og individualiseringen af samfundet. Mobili-
tet er en grundlæggende del af det senmoderne samfund, hvor mobilitet forstås som 
”…both actual and potential movements, and includes corporal, objective and virtual 
movements.” [Drewes Nielsen 2005:53]. 
 
Indenfor trafik- og transportplanlægning, har sammentænkning af sociologien og 
mobilitet fået en betydelig større rolle, i bestræbelserne på, at komme ind til kernen 
af mobilitetsforståelser. Transportforskningen har ladet sig inspirere af mere traditio-
nelle videnskaber som geografien, sociologien, samfundsvidenskaben og urbane teo-
riforståelser i analyser af forbindelsen mellem modernitet og mobilitet. En af bidrags-
yderne er samfundsgeografien, med diskussionerne af opfattelsen af tid og rum. I 
det senmoderne samfund er institutioner, sociale relationer, struktur og individets 
vaner blevet flydende. De er i konstant i bevægelse og flyder gennem tid og rum. 
[Drewes Nielsen 2005:48]. Mobilitet forgår i tid og rum. ”Tiden er en knap ressource 
i det senmoderne samfund, hvorfor mobilitet bliver et middel til at vinde mere tid ved 
at øge hastigheden.” [Freudendal-Pedersen 2004]. Rum er ikke længere forbundet til 
fysisk lokalitet, hvor individets sociale aktiviteter foregår indenfor eksempelvis kom-
munegrænsen. Opfattelsen af tid og rum har betydning for, hvorledes individet 
transporterer sig. Den første teoretiske forståelse der redegøres for er indivi-
dets/familiens organisering af hverdagen betydning for mobilitetsvalgene. 
 
3.2.1 Livsstil og hverdagsvalg 
Rumopfattelsen har eksisteret længe i geografien og byplanlægningen, og der er 
ingen tvivl om at ”Al handling foregår i rum.” [Simonsen 1999:5]. Men hvis rum ikke 
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længere forstås som fysisk rum, hvorledes forstås det så? Og hvilken betydning har 
det for mobiliteten i det senmoderne samfund og individets organisering af hverda-
gen? Disse spørgsmål søges besvaret i følgende, men først redegøres for udviklingen 
i den teoretiske opfattelse af rum.  
 
Rumbegrebets status i samfundsvidenskaben har længe været til diskussion. I de 
første forståelser af rummet, blev det betragtet som absolut, som ”…en ting i sig 
selv…” [Simonsen 1999:6] en aflukkede enhed med egen struktur. ”En sådan rumop-
fattelse var forbundet med en traditionel regionalgeografi, hvor metoden var synteti-
serende beskrivelser af unikke regioner, ofte forbundet med et naturdeterministisk 
perspektiv.” [Simonsen 1999:6]. Men opfattelsen af rummet som absolut, har inden 
for samfundsteorien ændret karakter. ”Det første opgør med denne opfattelse kom i 
forbindelse med bestræbelserne på at opbygge en videnskabelig samfundsgeografi 
på et logisk positivistisk grundlag.” [Simonsen 1999:6]. Rummet blev nu opfattet 
som relativt, hvor ”…rummet forstås som en relation mellem objekter…” [Simonsen 
1999:6]. Det er dette rumlige perspektiv der har præget planlægningstankegangen 
op gennem 1960’erne, hvor lokalisering og fysisk planlægning var i højsædet, hvor 
de teoretiske opfattelser byggede på at rummet ”…kun eksisterer, fordi objekterne 
eksisterer og står i fysisk relation til hinanden.” [Simonsen 1999:6]. Opfattelse af 
rummet som enten absolut eller som relativ, betyder at det sociale og det rumlige 
forstås adskilt. Den socio-rumlige relation opfattes således som ekstern, hvorimod 
opfattes rummet som relationelt, forstås den socio-rumlige relation som interne. I 
dette rum perspektiv er objekterne en del af rummet og omvendt, hvilket betyder 
”…at et objekt kun eksisterer, hvis det i sig selv indeholder og repræsenterer relatio-
ner til andre objekter.” [Simonsen 1999:7]. Debatten om rummet som relationelt 
forgår op gennem 1980’erne og tager for alvor fart, hvor især samfundsgeografien 
som fagdisciplin dominerer teoridebatten om rumbegrebets status. Der foregår også 
tværvidenskabelige debatter, hvor især en interdisciplinær tilgang til analyser af byli-
vet og byrum er ved at vinde indpas [Graham & Marvin 2002:33]. I den debat bliver 
der ”…sat spørgsmålstegn om den socio-rumlige relation…” [Simonsen 1999:7]. 
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Rummets rolle til sociale forhold var til diskussion, hvor især den nymaxistisk forsk-
ning havde ”…problemer med at frigøre sig fra positivismens éndimensionale tilgang 
til kausalitetsforhold.” [Simonsen 1999:8]. Dette betød at diskussion af rummets rolle 
i samfundsvidenskaben drejede sig om, hvorvidt rummet var ”…enten en determine-
rende eller en determineret social faktor.” [Simonsen 1999:8], hvilket førte frem til at 
de rumlige perspektiver, absolut og relativt blev kasseret til fordel for det relationelt 
rumlige perspektiv. Det relationelt rum benævnes også som det samfundsmæssige 
rum [Egne noter fra forelæsning 20/09/01]. 
 
Det er, dog med modifikationer10, den samme rumopfattelse der har vundet indpas i 
mobilitetsforskningen. Opfattelsen af rum spiller en dominerende rolle, især i relation 
til tid, hvor der er sket ”…en stadig mere udbredt erkendelse af, at rum (og tid) er 
sociale konstruktioner.” [Simonsen 1999:8]. Begreberne skal således ikke opfattes 
som sammenslutninger, men skal derimod forstås ud fra deres interageren skabt i 
individets sociale praksis i relation til omverden. [Simonsen 1999:8]. I opfattelse af 
rumbegrebet som social konstruktion, brydes der med opfattelsen af rum som det 
absolutte. ”…rumlige relationer [er] på én gang produceret af og producent af sociale 
relationer.” [Simonsen 1999:8]. I det senmoderne samfund er individet ”…blevet en 
grundlæggende enhed i den sociale reproduktion." [Beck & Willms 2002:62]. Men 
som individet reproducere og reproduceres af sociale relationer, indgår rum og tid i 
en reproduktion. Da bystrukturen ligeledes er forbundet med individets handling i tid 
og rum, er den også en del af denne reproduktion. København kan eksempelvis ikke 
analyseres som et samfund i sig selv, men derimod analyseres ud fra en global kon-
tekst på tværs af tid og rum. Hvorfor transportplanlægning i hovedstadsregionen 
heller ikke kan baseres på opfattelsen af, at de trafikale problemer skal løses alene 
ud fra fysisk planlægning af samfundsstrukturen. 
 
                                        
10 Detaljerne i debatten om rumbegrebet, er ikke af betydning for specialets teoretiske diskussion af 
mobilitet og modernitet. Her henvises i stedet til Kirsten Simonsens artikler ”Rum som social kategori” 
(1999) eller ”What kind of space in what kind of social theory?” (1996). 
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Udover rum er tid essentiel i analyser af mobilitet og modernitet. Rum er forbundet 
med tid. Ifølge Giddens rekonstrueres sociale relationer på tværs af tid og rum [Beck 
& Willms 2002:62]. Forstået på den måde, at sociale relationer foregår i en global 
kontekst. Eksempelvis foregår en virksomheds produktion og distribution ikke længe-
re indenfor den region den er lokaliseret i, men i relation til globale sammenhænge. I 
den forbindelse taler Giddens om udlejring (disembedding) og genindlejing (reem-
bedding). Begreberne beskriver ”…den proces, hvor sociale relationer ”løftes ud” af 
lokale og bundne sammenhæng […] og i stedet indlejres i en ny global sammen-
hæng.” [Giddens i Beck & Willms 2002:62]. Denne proces, hvor der foregår en udlej-
ring uden genindlejring, og rumbegrebet som statisk størrelse ikke længere eksiste-
rer, kalder Beck for Individualisering. ”Individualisering er et begreb, der beskriver en 
strukturel, sociologisk transformation af sociale relationer til samfundet.” [Beck & 
Willms 2002:61]. Rummet åbnes op og individet tvinges til at forholde sig til at skulle 
vælge. Individualiseringprocesserne betyder at der er flere aspekter der åbner op for 
beslutninger, hvor individet føler sig nødsaget til at tage ansvar for sig selv [Beck & 
Beck-Gernsheim 2003:23]. Opfattelsen af individualisering er forbundet med institu-
tionaliseret individualisme, hvor individet er blevet institutionel afhængig, frem for 
tidligere, hvor individet var forbundet med klasse og familie [Sørensen 2002:129]. 
Med frisættelse fra de sociale klasser og fra industrisamfundets forståelser af verden, 
bliver det op til det enkelte individ i højere grad at forme sin egen biografi, hvilket 
kræver handling fra individerne i hverdagen [Beck & Beck-Gernsheim 2003:3]. Indi-
vidualiseringen åbner op, for flere muligheder at organisere hverdagen på, hvor mo-
bilitet er en væsentlig del af individets håndtering af hverdagens mange beslutninger 
og gøremål [Beck & Willms 2002:76]. Derfor skal ”Mobilitetsbehov ses […] i sam-
menhæng med den moderne livsstilsudvikling.” [Læssøe 1999:3]. 
 
For individets vedkommende har individualisering og ændret opfattelse af tid og rum, 
betydet en øget efterspørgsel af mobilitet i hverdagen, hvor "De sociale relationer er 
blevet uafhængige af tid og rum (og) har i høj grad også betydning for den måde 
mennesker vælger at organisere deres hverdagsliv på.” [Freudendal-Pedersen et al 
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2002:47]. I forbindelse med øget mobilitet, giver bilen mulighed for at; ”…bryde 
hverdagens tætpakkede og utilstrækkelige stimulerende trummerum (…) og nærer 
individets voksende kognitive horisont.” [Læssøe 1999:6]. Ud fra dette udsagn nærer 
individet et behov for friheden til at vælge, hvor mobiliteten er en nødvendig forud-
sætning og bilen et redskab til at opnå dette.  
 
De mobilitetsvalg individet foretager den ene dag, er anderledes funderet en anden 
dag, påvirket af individets forskellige aktiviteter. Individet følger sjældent et fast 
mønster, dog er dets handlinger alligevel relativt strukturbundne. Individets handlin-
ger er baseret på, hvad der er til gavn for individet og mest rationel i den givne situ-
ation. Dette gælder for såvel mobiliteten, som for andre handlinger i hverdagen. In-
dividets handlinger og beslutninger foregår ofte i et ”eget fora” frem for i et ”fælles 
fora”. Det er i ”eget fora” at; ”…den individuelle/familiemæssige livsførelse er i høj-
sædet og hvor der ikke sættes spørgsmålstegn ved det eksisterende.” [Freudendal-
Pedersen et al 2002:143]. Det betyder at individet tillægger sin handlinger lille be-
tydning i forhold til eksempelvis miljømæssige problemer og ikke ser sin mobilitets-
adfærd, som værende et samfundsmæssigt problem, da det i individets øjne, bygger 
på et nødvendigt behov.  
 
”det er vel dokumenteret, at der ikke er nogen simpel overens-
stemmelse mellem – på den ene side – befolkningens viden og 
holdninger på miljøområdet, og – på den anden side – deres 
faktiske adfærd.” [Læssøe 1999:3]. 
 
Dette indebære at individets handlinger ikke nødvendigvis er knyttet til dets hold-
ning, med i stedet ”…rummer en ambivalent dynamik…”[Læssøe 1999:3]. Denne 
ambivalent dynamik betyder at individets miljøbevidsthed bliver overskygget at mu-
ligheden og behovet for at være mobil. Mobilitetsbehovet er enten relative stuktur-
bundne, mens ”Andre er knyttet til de lystfyldte behov…”[Læssøe 1999:6]. De lyst-
fyldte behov skaber sammen med de strukturbundne behov ”…en barriere for at køre 
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mindre i bil. Bilen bliver med andre ord et ’kit’, der binder hverdagens forskellige pro-
jekter sammen.” [Læssøe 1999:6]. For at nedbryde denne barriere og individets øget 
efterspørgsel af mobilitet i hverdagen, er det nødvendigt at sætte tempoet i samfun-
det ned og at hverdagen gøres mindre kompakt og tidskrævende. For at opnå dette 
er det nødvendigt at arbejde med de processer der skaber øget efterspørgsel af mo-
bilitet i hverdagen [Læssøe 1999:8].  
 
Som nævnt betyder individualiseringsprocesserne at individet stilles overfor flere be-
slutninger i hverdagen, hvor mobilitetsvalgene er en af dem. Det senmoderne sam-
fund er forbundet med risici, her føler individet sig nødsaget til at tage ansvar for sig 
selv [Beck & Beck-Gernsheim 2003:23], hvor bilen ofte vælges, som den ’nemme’ 
løsning og dermed ’undgås en besværliggørelse’ af hverdagsvalgene. Risici er for 
individet forbundet med ambivalenser ”Der bliver derfor nødvendigt for individet at 
finde måder hvorpå man kan leve med de forskellige risici uden nødvendigvis at skul-
le tage stilling til dem…” [Freudendal-Pedersen 2004]. En måde at gøre det på, er 
ved at få sat ord på den ambivalens de fleste oplever i hverdagens valg, til det for-
mål kan med fordel anvendes; Strukturelle fortællinger. Dette begreb er udviklet af 
Freudendal-Pedersen et al. og  
 
”…er en måde, hvorpå det er muligt at sætte individets fortæl-
linger i fokus. Ved at lade disse fortællinger være udgangs-
punktet for at forstå hvilke overvejelser og dilemmaer, der lig-
ger bag hverdagslivets valg og prioriteringer, indkredser man 
hvilke elementer et godt liv i det senmoderne samfund består 
af.” [Freudendal-Pedersen et al 2002:145]. 
 
I den forbindelse nævnes fællesskaber som et essentielt fora, hvor der kan skabes 
forandringer; ”…fællesskaber er grundlaget hvorpå brud med den eksisterende mobi-
litetsopfattelse kan finde sted.” [Freudendal-Pedersen et al 2002:143]. I fællesska-
berne skal individet ikke længere ”stå alene” med ansvaret for samfundets proble-
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mer, men på samme tid bliver individet i fællesskabet …ansvarlig for mere end kun 
sig selv…” [Freudendal-Pedersen et al 2002:143]. Individet kan i fællesskabet hjæl-
pes ad til at identificere problematikkerne i hverdagens valg, der er blevet styrende 
for deres transportadfærd og har skabt en opfattelse af, at bilen er blevet uundvær-
lig. Ideen med fællesskaber er at skabe, ”…grundlag for ansvareliggørelse af en 
mængde handlinger og ikke blot det enkelte individs handlinger.” [Freudendal-
Pedersen et al 2002:152]. Set i relation til specialets problemstilling betyder det at, 
ved at medarbejderne på en virksomhed, bliver sat sammen og selv identificer pro-
blemstillingerne, kan det give muligheder for, at der åbnes op for nogle nye forståel-
ser og opfattelser, der kan skabe grundlag for forandringer. ”Det er i kraft af de mel-
lem-menneskelige processer i fællesskaberne, at nye refleksioner og nye italesættel-
ser kan ske.” [Freudendal-Pedersen et al 2002:152]. 
 
Refleksivitet er ikke kun nødvendigt på det individuelle niveau, da det ikke kun er 
individets stræben efter at være mobil der virker mobilitetsgenerende og er med til 
at øge efterspørgslen af mobilitet i hverdagen. Derimod må der også ses på, hvorle-
des den teknologiske udvikling påvirker mobiliteten. Dette leder frem til den næste 
teoriforståelse der skal redegøres for.  
 
3.2.2 Teknologisk udvikling og automobilitet 
Teorien der diskuteres her er forståelserne for, at den teknologiske udvikling er årsa-
gen til øget automobilitet og erkendelsen af, at bæredygtig udvikling ikke kan opnås 
alene ved teknologisk forbedring af transportmidler eller ved effektivisering af trafik-
planlægning [Litman 1999]. Tværtimod har teknologisk udvikling og rumlig omforde-
ling ikke kunne afhjælpe den øgede pendling. Undersøgelser viser, at vi stort set 
bruger lige så lang tid på at transportere os, som vi altid har gjort [Læssøe 1999:3 
og DTU 1999:10]. Den decentralisering der er sket i hovedstadsregionen har sam-
men med ændret pendlingspræferencer, betydet at der pendles mere og pendlings-
afstandene er blevet længere. Som kompensation for de flere daglige ture og rejse-
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mål længere væk vælges hurtigere transportmidler [DTU 1999:10]. For manges ved-
kommende betyder det valg af bil som primære transportmiddel.  
 
Bilens dominerende rolle i trafikplanlægning, er historisk betinget og skyldes at; ”The 
Car and the system of automobility are the best exemplification of the development 
of a putative globalisation.” [Urry 1999:1]. Bilens fremkomst blev set som en revolu-
tionerende epoke. Dens tilblivelse skabte helt andre betingelser for individet og sam-
fundet. By og land blev bundet sammen i en helt ny dimension end hidtil set, hvor 
transport blev forbundet med: ”…a voyage through the life and history of the land.” 
[Urry 1999:4]. En biltur gennem landlige omgivelser, blev ligestillet med spadseretu-
re i det grønne. Bilen blev et symbol på det moderne, håb, velstand og udvikling. 
Man kunne leve i byen og stadig nyde naturen. Men pludselig kunne man også leve 
udenfor byen og stadig anvende byens muligheder. Denne opfattelse førte til et ”au-
to sprawl syndrome” der prægede udviklingen i USA i mellemkrigstiden og Europa i 
efterkrigstiden. Her voksede forstæderne frem omkring storbyerne i stor stil. Bilen 
skabte altså mulighed for suburbanisation, der især i USA og Australien, har haft den 
konsekvens at storbyerne er blevet spredt ud over enorme arealer og samfundet er 
blevet en bilkultur, bygget op omkring bilen som primær – og i nogle tilfælde eneste 
– transportmiddel. [Urry 1999:2-6].  
 
Bilkulturen er en integreret del af trafik- og planlægnings systemet, hvor der i sti-
gende grad efterlyses et større kendskab til og analyse af dette forhold, for også at 
kunne bryde med denne problemstilling. Problematikken refererer tilbage til oven-
nævnte bilopfattelse, der længe har været styrende for udviklingen af infrastrukturen 
og samfundsstrukturen. Så selvom kendskabet til alternative løsningsmetoder er ved 
at vinde indpas, er der stadig langt imellem, erkendelse, forståelse, holdning og frem 
til handling.  
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"Every demand on individualised transport has a high priority in the political system." 
[Drewes Nielsen 2005:58]. Hvilket betyder at den teknologiske udvikling og trans-
portplanlægningen på mange måder ligefrem fordre individet til at vælge bilen som 
primære transportform. "…it seems as (…) it is a personal right to demand automo-
bility…" [Drewes Nielsen 2005:58]. Opfattelserne ses også indenfor dansk trafikpoli-
tik, selvom der er opstillet mål for trafikkens uønskede effekter; ” (forhindres) Ind-
greb mod trafikken (…) af en skjult dagsorden, der har fremkommelighed og efter-
spørgselsstyring af infrastrukturen som sine centrale elementer.” [Jespersen 
2000:100]. Det moderne samfund er blevet 'afhængig' af bilen og omvendt. Moder-
nitet og mobilitet er tæt forbundet. "Automobility dominates how both car-users and 
non-car-users organise their lives through time-space" [Urry 1999:10]. Så længe det-
te er tilfældet er det næsten umuligt at nå frem til en reduktion i den øget efter-
spørgsel på mobilitet. "New technology will accelerate speed of which the develo-
ment of transport technologies is an excellent example. The driving force is technol-
ogy and the societal is subordinated and encompassed in it." [Drewes Nielsen 
2005:53]. Bilens dominerende rolle i det senmoderne samfund, påvirker opfattelsen 
af andre transportmidler, der så bliver negligeret stort set i alle tænkelige sammen-
hænge. Konsekvensen af denne udvikling er at "…the car journey makes other mo-
des of travel seem inflexible and fragmented." [Urry 1999:12].  
 
Problemet kan relateres til tankegangen hos planlæggere, ingeniører, forskere og 
politikere i deres antagelse af, at øget bilbrug reflekterer forbrugers legitime efter-
spørgsel. [Litman 1999:3]. Ofte er privatbilens bidrag til dagligdags brug overvurde-
ret med hensyn til både tid og omkostninger. ”The car is assessed as being better 
than it really is, its alternatives worse." [Brög 1991:3]. Derfor er det vigtigt, at der 
brydes med opfattelsen af bilen som det optimale. 
 
For at kunne gøre det må; ”…politisk strategi og planlægning […] derimod identifice-
re kræfter i dens nuværende refleksive epoke, som der kan arbejdes med for at løse 
nogle af de problemer, den har skabt.” [Beck i Læssøe 1999:7]. Det senmoderne 
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samfunds udvikling handler i stigende grad om refleksivitet, - om erkendelsen af 
selvskabt risici og forvaltningen heraf. Her er det vigtigt med en erkendelse af, at 
modernitetsudvikling og mobilitetsbehov er tæt forbundet. Altså en erkendelse af, at 
de trafikale problemer der er opstået, kan relateres til det paradigme, der har domi-
neret planlægning og den politik, der har været styrende for udviklingen. Det er bi-
lens uovervindelige forbindelse til fremkommelighed og dominerende funktion i tra-
fikplanlægningstankegangen som det dominerende planlægningsparadigme, der skal 
brydes med. Det er nødvendigt at bryde med den traditionelle planlægningspolitik, 
for at finde løsninger på den stigende automobilitet og øget trængsel. 
 
I de to forgående kapitler er forbindelse mellem modernitet og mobilitet blevet disku-
teret, først i forhold til individet og organiseringen af hverdagen, og her især i for-
hold til transportplanlægning, automobilitet og den teknologisk udvikling. Betydning 
af ændret forhold i forbindelse med tid og rum har spillet ind i begge diskussioner, 
hvilket det også gør i den sidste teoriforståelse der præsenteres i følgende. Denne 
teoriforståelse tager udgangspunkt i problematikken ved, at opfattelsen af byen som 
et rum til stadighed dominerer by- og trafik planlægningstankegangen.  
 
3.2.3 Bystrukturen og byens flow 
Byen er et knudepunkt for udvikling og bystrukturen har betydning for mobilitet, men 
opfattelsen af byen som et afgrænset rum ikke kan anvendes i analyse af mobilitet. 
Den teoretiske forståelsesform der præsenteres her er opfattelsen af byens flow og 
processers betydning for mobilitet. Her diskuteres forholdet mellem samfundets 
strukturelle udvikling og hvilke konsekvenser det har for mobiliteten.  
 
Inden for nyere antagelser af, hvad der skaber mobilitetsbehov og pendlingsmønstre, 
er der til dels enighed om, at samfundets fysiske struktur spiller ind. På samme tid, 
er det lige netop denne opfattelse der kritiseres (Whitelegg 2002, Litman 1999 & 
Graham & Marvin 2002). Kritikken går på, at en opfattelse af den fysiske strukturs 
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betydning for mobilitetsudviklingen, fastlåser (trafik)planlæggere i, at tænke nyt i 
forbindelse med udviklingen og dermed i, at anvende nye løsningsmetoder. Derimod 
er der behov for et paradigme skift. Et skift i måden der tænkes mobilitet og i, hvilke 
løsningsmetoder der anvendes. Et paradigme er ifølge dets ophavsmand, Kuhn 
(1960); når det der er "normal videnskab” ikke længere kan forklares ud fra den kon-
tekst den indgår i og dermed bliver ”anormal”, dette medfører, at der kan opstå et 
paradigme skift, ”…which inaugurates the emergence of a new disciplinary matrix.” 
[Kuhn i Johnston 1994:432]. Det paradigme skift kritikerne referere til er, hvorledes 
der reflekteres over problemer og udviklingen af løsninger. Her fremhæves bæredyg-
tig udvikling; altså at forbygge frem for at behandle. Bæredygtig udvikling kan de-
fineres således; ”…providing for a secure and satisfying material future for everyone, 
in a society that is equitable, caring, and attentive to basic human needs.” [William 
Rees i Litman 1999:1].  
 
Bystrukturens fysiske sammensætning opfattes af nogle forskere og planlæggere 
som hovedårsagen til mobilitetsvalgene og øget pendling. Det bliver således også 
indenfor denne opfattelse at løsningerne findes. Her refereres til planlæggere og for-
skere der er tilhængere af stationsnærhedsprincippet og andre infrastrukturelle løs-
ningsmetoder som styringsmiddel af mobilitetsadfærd. Seniorforsker Linda Christen-
sen (2002) mener at ”Lokaliseringen af boliger og arbejdspladser har væsentlig be-
tydning for, hvor meget trafik de skaber, og hvilke transportmidler der anvendes.” 
[Christensen 2002:41]. I sin undersøgelse peger hun på, at boligens afstand til cen-
trum af København har betydning for transportarbejdet. Transportarbejdets størrelse 
stiger jo længere afstand fra centrum og er højere for bilejere end for ikke-bilejere. 
På baggrund af sine resultater og et ønske om reduktion i transportarbejdet, anbefa-
ler Christensen som; ”…den bedste lokaliseringsstrategi at centralisere boliger i Kø-
benhavn (…) og undgå byspredning.” [Christensen 2002:44]. Denne anbefaling 
mangler socioøkonomisk dybde. For det første er der ikke meget areal tilbage til be-
byggelse i disse to områder, Frederiksberg er landets tættest befolket kommune med 
10.413 indb. pr km2 [Hesselbæk 2003:13]. Desuden er jordpriserne meget høje der, 
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hvilket gør boligpriserne tilsvarende høje. De høje boligpriser i København og Frede-
riksberg kommune, er som nævnt en væsentlig årsag til, at især børnefamilierne i 
1990’erne - og til dels stadig i dag - flyttede længere væk fra centrum, selvom de 
kom længere væk fra deres arbejdsplads. Argumentet er, at de lavere boligpriser 
kompensere for denne stigning i transport og samtidig opnås ønske boligen, men 
nødvendigvis ikke ønske lokaliseringen.  
 
Som Christensen mener Næss også at, der er forskel på, hvad folk vil og de betingel-
ser samfundets fysiske strukturelle begrænsninger og muligheder giver. Ifølge ham; 
”…bygger enhver undersøgelse af bystrukturens påvirkning på transportadfærden – i 
det mindste implicit – på en forudsætning om, at strukturelle betingelser har potenti-
ale til at påvirke menneskers handlinger.” [Næss 2003:250]. Her refereres til de fysi-
ske strukturer, som Næss mener, er bestemmende for folk transportadfærd. Selvom 
folks forskellige ønsker og behov har væsentlig betydning for deres transportvalg, 
sætter den fysiske bystruktur rammerne for folks transporthandlinger, altså både 
muligheder og begrænsninger [Næss 2003:250]. 
 
Deres opfattelse af den fysiske strukturs betydning og Christensens strategi er en 
forenkling af den kontekst den indgår i. Ændringer af boliglokaliseringen kan ikke stå 
alene som styringsmiddel af transportadfærden og reduktion i transportarbejde. Pro-
blematikken ligger i opfattelsen af byen som en lukket enhed, hvor det er den fysiske 
struktur der skaber byens processer og udviklingsmuligheder.  
 
Opfattelsen af byen som et objekt det var muligt at manipulere med, har bl.a. sit 
udspring i Ebenezer Howard´s ideer om ”garden cities”. Howard og andre markante 
byplanlæggere fra det sidste århundrede, havde visioner om, at ved at omforme det 
fysiske miljø, kunne samfundet og livet for den enkelte revolutioneres. [Fishman 
1997:20] I 1946 formaliseres visionen om ”New Towns”, via den første New Town 
Act, som indeholdt den grundlæggende forståelse af idealerne og principperne for en 
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sådan bytanke; ”…to suggest guiding principles on which such towns should be es-
tablished and developed as self-contained and balanced communities for work and 
living.” [Heap 1947]. Planlægning af byer var baseret på et ønske om at skabe ens-
artethed og funktionalitet, med tilgængelighed, muligheder og fremkommelighed for 
alle, hvor byer blev opfattet som aflukkede enheder. 
 
I forbindelse med den teknologiske udvikling voksede optimismen og troen på frem-
skridt gennem planlægning og udviklingen af den moderne by. Idealet for moderni-
seringen af byerne byggede på harmonisk planlægning gennem orden og rationalitet, 
der skulle skabe fremskridt for samfundet. Udvidelse af infrastrukturen var i højsæ-
det og mobilitet var lig med fart og et symbol på det moderne urbane liv [Graham & 
Marvin 2002:42-43]. Bestræbelsen på at skabe disse multi-funktionelle metropoler, 
har betydet at udviklingen er gået i en anden retning, som planlæggere og teknikere 
ikke har været opmærksomme på. [Graham & Marvin 2002:10]. 
 
Den konventionelle teknologiske opfattelse af infrastrukturens muligheder har skabt 
uligheder i samfundet, hvor planlæggere har taget moderne teknologi for givet så-
som; bil, telefon, internet, adgang til vand og toilet etc. Den udvikling der har fore-
gået har afskåret dele af befolkningen fra nogle af de infrastruktur goder, der bygger 
på udvikling og idealet om den moderne by. Tiltag der skal skabe udvikling og mulig-
heder, skaber også begrænsninger og problemer. Disse tiltag betegnes også som 
”infrastructural bypass”. [Graham & Marvin 2002]. For at opnå større lighed i sam-
fundet, må der brydes med opfattelsen af byen som det ideale og stedet for alle med 
utallige muligheder, da nogle byer har skabt en splittelse. For at kunne forstå den 
kompleksitet der er tilstede må uligheden i ”infrastructural bypass” udforskes [Gra-
ham & Marvin 2002:167].  
 
”Infrastructural bypass” består af tre forskellig typer. Hvor ”local bypass” dækker 
over forskellige infrastruktur forhold i byen, der tilgodeser nogle borgere og udeluk-
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ker (bypassing) andre. De brugere eller områder, der forbigås med de nye parallelle 
netværker, er nu afhængige af de eksisterende offentlige netværker eller endda af 
uformel11 infrastruktur. Et eksempel på et parallelt infrastruktur netværk der skaber 
”local bypass” er etablering af private transportsystemer parallelt med offentlige sy-
stemer, hensigten er her; ”…to provide increased speed, certainty and reduced travel 
time for users who are prepared to pay.” [Graham & Marvin 2002:169]. Private mo-
torveje bygges langs de offentlige motorveje der har store trængsel problemer. De 
der har råd til den private vej undgår ventetid i trafikkøer, mens de der bliver bypas-
sed, er dem der holder i kø på den offentlige vej. 
 
Planlæggeres bestræbelser på at skabe et højt infrastrukturudbud, skaber på samme 
tid en segmentering mellem nye og eksisterende infrastruktur systemer. Som andre 
eksempler på segmentering kan nævnes; Road pricing, city street systems som Busi-
ness Improvement Districts, opdeling af motorvejsbaner specielt til lastbiler; High 
occupancy vehicle (HOV), lyntoge som TGV og ekspres togforbindelser som Heath-
row Express mellem London og Heathrow lufthavn. [Graham & Marvin 2002:170]. 
 
Problemet ved denne segmentering er, at det skaber en ulighed i samfundet. Nogle 
brugere bliver afskåret fra de goder nye infrastruktur systemer giver, mens andre der 
allerede er udenfor bliver yderligere afskåret. De er så afhængige af den eksisteren-
de infrastruktur. Her er der en risiko for at denne bliver dyrere og forringet. [Graham 
& Marvin 2002:171]. Vi kender eksemplet fra Sydafrika. Grundet planlægningen un-
der Apartheid er der sket en ulig fordeling af landets goder og adgang til infrastruk-
tur service. Den nye ANC styret regering har forsøgt at udligne forholdene, men des-
værre uden større held. Til den store del af den fattige befolkning – primært de sorte 
– der ofte bor i uformel bebyggelse, er der gennem de sidste 10 år, i de fleste stor-
byer opført flere tusinde boliger, som de får tildelt gratis. Problemet er dog, at disse 
nye ”bydele” ofte er forbigået med hensyn til adgang til forskellige former for infra-
                                        
11 Her refereres især til NIC eller Ulande. 
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struktur. Fælles områder, legepladser, sportsfaciliteter o.lign. mangler, indkøbsmu-
lighederne er begrænset til små uformelle boder, med priser op til fem gange højere 
end markedsprisen. Ringe transportmuligheder, hvor billetprisen udgøre op til 25% 
af daglønnen. Omkring disse nye bydele skærer motorveje, der forbinder storbyens 
centre med andre byer, men adskiller lokalsamfundet. [Hoé-Svendsen & Sørensen 
2001]. 
 
En anden form for ”infrastructural bypass” er ”Glocal bypass” hvor Glocal dækker 
over forholdet mellem global og lokal. Det vil sige konstruktion af nye materielle net-
værker der er tiltænkt at skabe forbindelse mellem de lokal værdifulde brugere og 
steder, til det globale kredsløb af infrastrukturel udveksling;  
 
”…the TGV, the Channel tunnel, logistics hubs, and airports are 
designed to provide specialist high-quality, fast and reliable 
networks that connect the most valued users and places in cit-
ies with similar locations internationally.” [Graham & Marvin 
2002:173]. 
 
Den sidste form for ”infrastructural bypass” der skal nævnes her, er ”Virtual network 
bypass” der; 
 
”…supports both local and glocal bypass – it allows the segmen-
tation and splintering of a single physically integrated infrastruc-
ture that can effectively differentiate between different types of 
users, allowing new entrants to gain access to the most lucrative 
users.” [Graham & Marvin 2002:173].  
 
Indenfor transportområdet kan nævnes forskellige teknologiske systemer, der yder 
en service for dele af borgerne i samfundet, det kan være “…specialist technologies 
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of tolling and electronic route guidance and driver information system.” [Graham & 
Marvin 2002:175]. To personer kan således anvende den samme vejstrækning på vej 
til arbejde, men den ene bruger er koblet til et elektronisk informationssystem, der 
gør at han informeres om trængsel og kødannelse på vejstrækning. Dette giver ham 
mulighed for at vælge et alternativ, hvis der opstår køproblemer, i modsætning til 
ham der bliver ’virtuel bypass’.  
 
Ved anvendelse af den konventionelle teknologiske opfattelse af infrastrukturens mu-
ligheder skabes en splittelse i samfundet, hvor: 
  
”…the development of substitute and new parallel infrastructure 
networks, has significant implications for different types of us-
ers and the organisation of movement, resources and informa-
tion flows within and between cities.” [Graham & Marvin 
2002:177].  
 
Ved at nedbryde barrierer indgroet i analytiske forståelser af byen, teknologier og 
infrastrukturen, kan der opnås en mere ligelig adgang til de infrastrukturelle servicer 
og netværker. Derfor er der behov for, ”…to develop a (…) critical, dynamic and 
transdisciplinary approach to understanding the changing relations between contem-
porary cities, infrastructure networks and technological mobilities.” [Graham & Mar-
vin 2002:33]. Der er altså et behov for rekonstruktion af analyser og teoretisering af 
forholdet mellem infrastruktur og udviklingen af den moderne by, for at ”…an un-
derstanding of the parallel processes of infrastructural splintering and urban change 
may be achieved.” [Graham & Marvin 2002:33]. Med en bedre forståelse for, hvilke 
muligheder og begrænsninger nyere teknologisk udvikling og infrastrukturel plan-
lægning indeholder, kan der skabes en større fleksibilitet ”in the style of unbundling” 
og anvendelse af integreret moderne infrastruktur [Graham & Marvin 2002:139]. De 
etablerede opfattelser må udfordrers så tilgangen i planlægningen af infrastrukturen 
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og nyere teknologisk udvikling, skaber flere muligheder, end den skaber begræns-
ninger.  
 
Opfattelsen af byer som aflukkede enheder og den fysiske strukturs afgørende rolle 
er stadig tilstede indenfor trafikplanlægningen. Hvilket kom til udtryk i Næss og Chri-
stensens strategier, men “Within the last two decades there has been a paradigmatic 
shift across all networked infrastructure sections based on the movement from inte-
grated to unbundled urban network.” [Graham & Marvin 2002:138]. Selvom der sta-
dig skal anvendes fysisk planlægning til analyser og udvikling af byer, kan det ikke 
anvendes alene, hverken som forståelse eller som løsning på trafikale problemstillin-
ger. De teoretiske forståelser forsøger at ”…changing relationship between infrastruc-
ture networks, the technological mobilities they support, and cities and urban socie-
ties.” [Graham & Marvin 2002:9]. 
 
I bestræbelserne på at forstå, hvilke processer der virker mobilitetsgenerende og 
hvorledes den moderne urbanisering spiller ind, må der brydes med den traditionelle 
opfattelse af byen som en aflukket enhed. Fysisk planlægning skal i stedet anvendes 
ud fra en forståelse af ”…the city as a process of Flows”, hvor det er vigtigt med en 
tilgang der ”…emphasise the role of massive technological networks and infrastructu-
ral mobilities in mediating of urban life.” [Graham & Marvin 2002:19]. De teoretiske 
opfattelser bygger på en forståelse af byer eller samfund som værende flydende og 
konstant i bevægelse. 
 
Det at samfundet er blevet flydende betyder at ”Institutions, relations and habits are 
only contemporary and constantly on the move.” [Drewes Nielsen 2005:48]. De fly-
dende processer i det senmoderne samfund er opstået i kraft af individualiseringsdy-
namikkerne, teknologisk udvikling og automobilitetens dominerende indflydelse, hvor 
”technologies carry people, information, money, images and risks, and flow within 
and accros national societies in increasingly brief moments of time.” [Urry 2000:191]. 
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At samfundet konstant er i bevægelse betyder for mobiliteten at ”…tiden er blevet 
accelereret, tingene går stærkere og stærkere.” [Freudendal-Pedersen et al 
2002:49]. Tempoet i samfundet har aldrig været højere. 
 
”The constant flux of (…) urban process is constituted through 
many superimposed, contested and interconnecting infrastruc-
tural ‘landscapes’. These provide the mediators between nature, 
culture and the production of the ‘city’. [Graham & Marvin 
2002:8]. 
 
Af forskellige ‘landscapes’ der alle indgår som en del af byens konstante udvikling, er 
energisystemet, vand- og kloak systemet, informationssystemet, internet- og tele-
kommunikation, veje og anden transportinfrastruktur.  
 
“Importantly, however, these infrastructural ‘scapes’ are not 
separated and autonomous; they relay on each other and co-
evolve closely in their interrelationships with urban develop-
ment and with urban space.” [Graham & Marvin 2002:8]. 
 
Derfor er også nødvendigt ”…to rethink the paradigms that we use when analysing 
cities.” [Graham & Marvin 2002:15]. Forståelserne for infrastrukturens muligheder 
kan ikke ligestilles med teknologiens muligheder. Det samme gælder for analyser af 
årsager til mobilitet og når løsninger på øget efterspørgsel på mobilitet søges identifi-
ceret. ”The construction of spaces of mobility and flow for some, however, always 
involves the construction of barriers for others.” [Graham & Marvin 2002:11], eller 
sagt på en anden måde ”One person’s infrastructure is another’s difficulty. [Star 
1999 i Graham & Marvin 2002:11]. Teknologisk udvikling og dets fordring af auto-
mobilitet er blevet en barriere for de individer der enten ikke ønsker eller har mulig-
hed for at anvende bilen, hvorfor ”New infrastructure networks ’have to be immobili-
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sed in space, in order to facilitate greater movement for the remainder’.” [Graham & 
Marvin 2002:12]. 
 
Sammenfatning 
De teoretiske forståelser understreger at der er brug for en afkobling af forbindelsen 
mellem modernitet og mobilitet i analyser af transportplanlægning. Der skal arbejdes 
med processerne i det senmoderne samfund, for at kunne løse problemer med øget 
efterspørgsel på automobilitet, som planlægningen selv har været med til at skabe. 
Hvilket indebærer en planlægning der ikke er orienteret på bilen som idealet - som 
værende det individet efterspørger. I stedet skal der anvendes en planlægning med 
større fleksibilitet og mulighed for øget efterspørgsel på andre transportformer end 
bilen.  
 
De teoretiske forståelser er med til at understrege automobiliteten og mobilitetens 
overvurderet funktion i det senmoderne samfund. Transportplaner er allerede en 
måde at imødegå øget efterspørgsel på automobilitet, men resultaterne i Danmark 
har ikke været gode nok. En større forståelse for samfundets divergende processer 
og behovet for fleksibilitet, skal derfor være en del af PendlerProfilen. 
 
Faktorerne i PendlerProfilen er udvalgt, så de repræsenterer disse forhold. Udvælgel-
sen af de fem faktorer knytter sig hver især til forhold beskrevet i foregående. Dette 
betyder ikke at den enkelte faktor ikke er bundet op på en enkelt årsag, men i stedet 
repræsenterer de tilsammen dynamikken i det senmoderne samfund.  
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3.3 VIRKEMIDLER I TRANSPORTPLANER  
Diversiteten af virkemidler og mulighederne for anvendelse af disse, er større i Stor-
britannien end i Danmark. Dette har gjort, at der er opnået en række spændende og 
bemærkelsesværdige britiske resultater. I det følgende beskrives eksempler fra det 
britiske case studie [Newson 2002]. Dels fordi erfaringsgrundlaget i Danmark ikke er 
fyldestgørende nok, men også da mange af de anvendte metoder, tilgange og til dels 
erfaringen, kan bruges som inspiration og forståelse for arbejdet, formålet, fordelene 
og ikke mindst mulighederne. Erfaringerne beskrives ud fra samme rapport; "Making 
Travelplans work" (Newson 2002) udarbejdet for det britiske transportministerium. 
Rapporten evaluerer og sammenholder udarbejdet transportplaner i Storbritannien. 
Eksemplerne fra Storbritannien tjener til, at illustrere nogle af de fordele og mulighe-
der, der kan opnås ved anvendelse af transportplaner. Formålet er at sætte trans-
portplanarbejdet i relation til planlægningsredskabet. 
 
Fokuseringen i analysen er, som sagt, rejseformålsmæssigt på bolig-arbejdsrejsen og 
transportmiddelmæssigt på konkurrencen mellem privatbilen og bæredygtige trans-
portformer. Genstandsfeltet for analysen er transportplaner. En transportplan kom-
mer med løsningsforslag, der kan bidrage til konkurrencen mellem automobilitet og 
bæredygtige transportformer. Disse løsningsforslag tager afsæt i forskellige virkemid-
ler inden for mobilitetsledelse. 
 
Virkemidlerne kan groft opdeles i pisk eller gulerod for de ansatte, altså nogle hand-
linger udløser en fordel eller en bonus og andre handlinger fratager en fordel eller 
gevinst. Hvilket også fremstår som en af to hovedårsager til reducering i automobili-
tet, nemlig økonomisk incitament i forhold til transportvalg. Den anden hovedårsag 
er adgang til bilparkering [Newson 2002:6]. Frivillighed er også et element som ind-
går i nogle personers ændring af transportform. Det kan være ud fra en miljømæssig 
tankegang eller et ønske om at være en del af arbejdspladsens tiltag. Desuden er 
der et socialt element i, at deltage aktivt i en transportplans forslag til ændring i 
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transportform, idet man bliver en del af et fællesskab, som eksempelvis samkøre el-
ler "vi cykler til arbejde" kampagnen kendt i Danmark. Mulighederne for forskellige 
pisk og gulerod tiltag afspejler graden af vilje/uvilje til involvering hos virksomheds-
ledelsen, men også fra politiske hold. Offentligt engagement og beslutninger har 
konsekvens for de muligheder og begrænsninger der ligger i transportplanarbejdet, 
her gælder det både indflydelse fra lokalt, mellem og statslig niveau. 
 
Virkemidlernes anvendelsesmuligheder er mangfoldige. I arbejdet med transportpla-
ner er der stor forskel på, hvor mange virkemidler der anbefales anvendt. Ofte ligger 
virkemidlerne inden for tre hovedkategorier; kollektivtransport, gang/cykel og sam-
kørsel. Selvom der findes andre virkemidler der er anvendelige, er det de samme tre 
kategorier der fokuseres på i det følgende og anvendes i PendlerProfilen. Der findes 
succesfulde resultater og væsentlige erfaringer med anvendelse af forskellige virke-
midler inden for disse tre områder. I det følgende præsenteres de tre grupper af vir-
kemidler. Der illustreres, hvorledes de fungerer i praksis og hvilke forhold der har 
betydning for anvendelsesmulighederne af de forskellige virkemidler. 
 
Kollektivtransport: 
Gratis pendulbus for medarbejderne mellem togstation eller by og arbejdspladsen, er 
en betydende faktor. Det understreges ved at; "Five out of six of the highest per-
forming travel plans provided a company shuttel bus." [Newson 2002:39]. Ligeledes 
har flere virksomheder forhandlet sig til rabatter på billetter til den kollektivtransport, 
til gavn for deres ansatte. Helt op til 70 % rabat, men oftest ligger niveauet på 20-
33 % af den normale billetpris. Forbedringer af køreplaner, så disse blev tilpasset 
mødetider og det lykkedes flere organisationer at få øget den kollektive busbetjening 
som passerer deres virksomhed. Alle de virksomheder som har været involveret i 
arbejdet med transportplaner, foretog markante forbedringer i adgangen til informa-
tion på virksomheden, om de kollektive transport muligheder for medarbejderne 
[Newson 2002:39-40]. 
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Gang/cykel: 
For en succesfuld ændring i medarbejdernes gang og cykel mønstre fordres naturlig-
vis, at der er medarbejdere som bor i henholdsvis gang og cykel afstand fra virksom-
heden. Desuden at adgangsvejene er velegnet til disse transportformer. Dette gæl-
der både for de offentlige adgangsveje og internt på virksomhedens område. Dog 
kan gang og cykel også tilskyndes som en del af en længere rejse, eksempelvis fra 
en nærliggende station.  
 
Der kan også med fordel foretages markedsføring for gang og cykel, omkring det 
sundhedsmæssige. Det sociale kan styrkes ved en koordinering, der sikre nogle kol-
legaer at følges med til og fra arbejde. Endvidere er uddeling af kort, som angiver 
rejserute eller tilbud om bad og skiftefaciliteter en mulighed. Det britiske firma Com-
puter Associates stiftede en pris `the Comfortable Boot Award´, hvor de medarbej-
dere som gik til arbejde, mere end 25 dage i løbet af seks måneder, modtog 150£. 
(ca. 1.600 danske kroner). Der er eksempler på virksomheder som tilbyder rentefrie 
lån til køb af gangudstyr og andre virksomheder har for de ansatte forhandlet sig til 
rabat hos cykelhandlere. For de cyklende skal der også være tilstrækkelig med par-
keringsmuligheder ved arbejdspladsen. Der kan også tilbydes en Pendlercykel ord-
ning, hvor den ansatte stilles en cykel til rådighed til sin arbejdspendling. [Newson 
2002:43-44,46-47] 
  
Samkørsel: 
Det springende punkt for at opnå succes med samkørsel, er tilbuddet om at finde 
mulige samkørere. Dette gøres ofte via virksomhedernes intranet, hvor medarbejder-
ne selv kan søge samkøre eller det varetages af en koordinator som administrerer 
servicen. Generelt er den sidste tilgang at foretrække, da den: "… appears to be 
more successful than self-matching, though it is also more resource-intensice." 
[Newson 2002:50]. Et andet vigtigt punkt er, at gøre opstarten på samkørsels initia-
tivet til en event. En sådan event kan, sammen med promovering, være det der ska-
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ber den nødvendige `kritiske masse´ som er nødvendig, for at opnå tilstrækkelig 
med samkøre som passer i profil med hinanden. Samtidig giver en sådan begivenhed 
eventuelle samkøre mulighed for, at mødes fysisk, hvilket for nogen er en fordel i 
forhold til, at tilslutte sig en samkørsels ordning.  
 
Der er også et økonomisk virkemiddel. Finansiel tilskyndelse eller undtagelse for par-
keringsafgift er effektive midler til at få medarbejdere til at samkøre. Der er virksom-
heder som betaler mellem 100-500£ (ca. 1.100-5.300 danske kroner) om året, til de 
medarbejdere som samkøre. Andre virksomheder fritager samkøre for parkeringsaf-
gift eller giver rabat ved benyttelse af virksomhedens parkeringsareal.  
 
Det koster dagligt medarbejderne hos den britiske virksomhed Egg 0,75£ (ca. 8 dan-
ske kroner) at parkere. En undtagelse for afgiften for samkøre, fik 25 % af medar-
bejderne til at samkøre og dette skete uden en formel ordning til profil sammensæt-
ning af samkørerne. Prioriteret parkeringspladser tæt på indgange til brugere af 
samkørsel, er et andet virkemiddel. Hvilket også er med til at gøre ikke brugere op-
mærksom på samkørsel, da de ser disse parkeringspladser, når de selv parkere ved 
en fjernere liggende parkeringsplads. Andre tiltag som har været anvendt, er gave-
kort for at tilmelde sig en samkørsels ordning eller "deltids samkøre", som blot mel-
der sig til mindst en dag om ugen. Derudover kommer den direkte besparelse på 
benzin udgifter.  
 
Et sidste vigtigt punkt, dog ifølge den britiske undersøgelse ikke af afgørende betyd-
ning, er garanteret hjemtransport i form af en af virksomheden betalt taxi. Dette ud-
løses, hvis ens samkørsel ordning en given dag ikke lader sig gøre, eksempelvis 
grundet sygdom, møder eller lignende. Erfaringerne viser, at det er meget billigt, at 
udstede en sådan garanti, da brugen deraf er begrænset. Men den giver brugere en 
sikkerhed og hjælper til, at gøre ordningen fleksibel. [Newson 2002:50-51] 
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3.3.1 Virkemidlernes anvendelsesmuligheder 
I Storbritannien er mulighederne for anvendelse af virkemidlerne mere mangfoldige 
end i Danmark. Her er der virksomheder, som opkræver penge for bilparkering ved 
arbejdspladsen eller der udbetales penge for ikke at parkere. Ligeledes er der ar-
bejdspladser, hvor medarbejdere der samkørere opnår rabat på parkering og adgang 
til de bedst beliggende parkeringspladser. Dette skal ses i forhold til beregninger som 
viser, at vedligeholdelse af én bil parkeringsplads årligt løber op i 3-500£ (svarende 
til ca. 3.200-5.300 danske kroner), mens udgiften til en individuel transportplan ca. 
er 47£ om året pr. medarbejder (ca. 500 danske kroner) [Newson 2002:4].  
 
Endvidere har mange britiske virksomheder forhandlet sig til rabatter, til deres ansat-
te, hos kollektive transportudbydere [Newson 2002]. Det er ikke praksis i Danmark, 
at tage betaling for parkering på virksomhedens areal eller tilbyde fordele for ikke at 
parkere. Muligheden for at virksomheder forhandler sig til rabat på de ansattes brug 
af kollektivtransport hos transportudbyderne, er nok mere tilstede i Storbritannien 
end i Danmark12. Da der i Storbritannien er en større tradition for udlicitering på 
transportområdet og derfor flere operatører end i Danmark, hvor det er amterne og i 
hovedstadsområdet, det såkaldte takstsamarbejde, som fastsætter taksterne for den 
kollektive trafik. Men i takt med øget udlicitering af eksempelvis togdriften - som det 
er set med Arrivas drift af en del af den jyske jernbanestrækning og det kommende 
udbud af driften på Kystbanen - kan det tænkes, at en sådan mulighed opstår. 
 
I figuren ses eksempler på de mest succesfulde virkemidler, der anvendes indenfor 
de tre kategorier. Disse virkemidler, eller en kombination af disse, indgår i en per-
sons ændret transportform væk fra automobilitet. Figuren består af tre blokkene, 
som er opdelt i de tre kategorier, der også fokuseres på i udarbejdelsen af transport-
planer. 
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Figur 11: Virkemidler: 
 
    
 
 
 
 
 
   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                                                                                         
12 Dog er det per 1. februar 2005 blevet muligt for virksomheder at købe periodekort til deres medar-
bejdere i HUR-området og på DSB-strækninger og da betalingen foretages via den enkelte medarbej-
ders lønseddel opnås en skattefordel. [Tjerrild, Morten, DSB I DAG, tirsdag d. 1. februar 2005]  
Kollektivtransport 
Bus og tog, har en markant markedsandel 
som tilbringerform og er den største konkur-
rent til privatbilen. Derfor er de vigtige ele-
menter i transportplanarbejdet. 
 
Succes virkemidler 
Gratis shuttle bus 
Rabat til kollektivtransport 
Nye eller flere afgange med bus og tog, samt 
forbedret service 
Fordelagtigt placeret busstoppesteder  
Forbedret rejse- og billetinformation på virk-
somheden  
 
Gang  
Vil oftest indgå som et delelement i en 
persons transport, men er afstanden af 
mindre omfang kan hele rejsen dæk-
kes ved gang. 
 
Succes virkemiddel 
Trafiksikre gangarealer  
 
 
Cykel 
Via forskellige tiltag steg cykel andelen 
i halvdelen af casene. 
 
Succes virkemidler 
Forbedring af cykel adgang i samar-
bejde med lokale myndigheder 
Flere cykel parkeringspladser og tætte-
re placering i forhold til indgange ved 
virksomheden 
Bade- og omklædningsfaciliteter med 
aflåselige skabe på virksomheden  
Netværk mellem virksomhedens cykli-
ster 
Aftale om rabat på cykeludstyr og re-
paration, samt afholdelse af events til 
fremme af cykling  
 
 
 
Samkørsel 
Flere af case virksomhederne har opnået 
store andele af ansatte som transportere sig 
via samkørsel. 
 
Succes virkemidler 
Ordning til sammensætning af samkørsels 
personer  
Introduktions event  
Økonomiske tilskyndelse eller gratis parke-
ring ved virksomheden 
Prioriteret parkering ved virksomheden 
Garanteret hjem transport  
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3.3.2 Eksempler på anvendelse af virkemidler 
De forskellige virkemidler præsenteret i det foregående, har alle forskellige funktio-
ner, hvorfor der også er forskel på, hvor og hvornår de anvendes. Der er virkemidler 
som passer perfekt i ét tilfælde, men i en anden kontekst ville det pågældende vir-
kemiddel være formålsløst. Det er netop derfor, at anvendelsen af de forskellige vir-
kemidler skal tilpasses den givne virksomhed og medarbejderne. Er en virksomhed 
lokaliseret i landlige omgivelser, langt fra en togstation og med sparsomt kollektiv-
transport udbud, vil der givetvis være en markant større andel af bilpendlere blandt 
medarbejderne end, hvis virksomheden var lokaliseret i en storby med et høj klassifi-
ceret kollektivtnet. Dette kan observeres hos det britiske hovedkontor for medicinal-
firmaet Pfizer, som er placeret landligt. De 5.500 ansatte har rådighed over 4.000 
parkeringspladser. I modsætning til firmaet Argent Group´s kontor i det centrale 
London, hvor der blot er én bilparkeringsplads for hver tiende medarbejder. Denne 
virksomhed, har derimod fokuseret på, at skabe et cykelvenligt miljø for deres med-
arbejdere. Pfizer derimod har grundet deres lokalisering ikke fokus på gang og cykel 
virkemidler, men på samkørsel og kollektivtransport [Newson 2002:33+37]. En an-
den virksomhed, indkøbscenteret Bluewater, som er lokaliseret udenfor den britiske 
by Greenhithe, har valgt en strategi, hvor de satser på rekruttering af lokalarbejds-
kraft. Dette har nedbragt andelen af bilpendlere blandt de ansatte og øget brugen af 
kollektivtransport. Nyansatte tilskyndes brugen af kollektivtransport via et engangs-
beløb til køb af rejsehjemmel til den kollektivtrafik. Desuden har Bluewater indgået 
samarbejde med relevante kollektivtrafik udbydere og dermed styrket den kollektive 
trafikbetjening til virksomheden. Bluewater har vist en proaktiv adfærd, ved at åbne 
et mobilitetscenter, som tilbyder transportrådgivning til medarbejderne [Newson 
2002:29].  
 
Gang og cykel virkemidlerne var oplagte for Buckinghamshire County Council, da 
næsten 40 % af de ansatte bor indenfor en radius af 3,5 km. fra arbejdspladsen. Det 
har været succesfuldt, at relatere til de sundhedsmæssige aspekter ved gang og cyk-
ling, begge transportformer er steget i anvendelsesgrad og i dag går cirka 17 % af 
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medarbejderne til arbejde. Samtidig togs initiativer til øgning i brugen af kollektiv-
transport og samkørsel. For at fremme alle initiativerne, udførtes en række markeds-
føringstiltag, med det mål at øge opmærksomheden om initiativerne og for at slå 
budskabet fast. [Newson 2002:45] 
 
Som nævnt indledningsvist i dette afsnit, er der forskel på hvilke virkemidler der fun-
gerer fra arbejdsplads til arbejdsplads. Det afhænger bl.a. af lokalisering, medarbej-
dertype og virksomhedens villighed til, at medvirke til forandring. Desuden er det 
ikke alle som mener, at forandring fryder og der vil altid være nogle som modsætter 
sig ideerne i en transportplan. Erfaringer viser, at få modstandere kan have en større 
indflydelse end deres antal umiddelbart berettiger til. Det er derfor vigtigt, at have 
sine argumenter parat, da: "Well planned implementation takes the sting out of criti-
cism" [citat af Nigel Twinn i Newson 2002:22] og klargøre, at der ikke spørges efter 
det umulige. For det er ikke alle som kan ændre deres transport, men nogen kan. 
Kommentaren er vigtigt, da den understreger, at transportplaner ikke er det gyldne 
svar og ligeledes fordelen ved at have sine argumenter klar, hvilket PendlerProfilen 
og analysen gerne skulle hjælpe til. 
 
3.4 OPSAMLING PÅ DEL 3 
I de forgående kapitler er gennemgået det empiriske og teoretiske grundlag for ud-
viklingen af PendlerProfilen. De empiriske redegørelser for ændringer i pendlings- og 
lokaliseringsudviklingen, har primært bidraget til identificeringen af faktorerne. Mens 
erfaringer med transportplaner primært har bidraget til identificeringen af, hvilke vir-
kemidler der fokuseres på i PendlerProfilen. Teorien har mere fungeret til at under-
bygge den kvantitative fremstilling af mobilitetsmønsterne. Samlet understreger de 
den kompleksitet der er forbundet med analyser af mobilitet og dermed behovet for 
strukturering og forklaring for at komme ind til kernen af mobilitetsårsagerne.  
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Bolig- og erhvervsudviklingen er skitseret, med den hensigt at kunne sige noget om, 
hvad den rumlige og geografiske fordeling af bopæl og arbejdspladser har af betyd-
ning for pendlingen. Parcelhusboomet satte skred i udviklingen, hvilket skabte omfat-
tende ændringer i Hovedstadsregionens geografiske struktur. I den forbindelse ænd-
rede virksomheds- og bopælslokaliserings mønstrene karakter. Stedbundetheden 
blev opløst, hvor lokaliseringen af bopæl i større grad blev valgt uafhængig af ar-
bejdspladsens lokalisering. Her tillægges boligprisniveauet stor betydning for ændret 
lokalisering af bopæl og fremhæves som en væsentlig årsag til øget pendling i Ho-
vedstadsregionen. Når billigere bolig vælges længere væk fra centrum af København, 
er det ofte ensbetydende med længere afstand til arbejdspladsen. 
 
Denne parameter kan dog ikke stå alene som årsag til øget pendling. Her skal ind-
drages parametre som; større økonomisk råderum, større behov for social aktivitet, 
den teknologiske udvikling og processerne i det senmoderne samfund. Det er ikke 
kun den fysiske struktur og mønstre der har ændret sig, det har de økonomiske 
strukturer og de social mønstre også. 
 
Pendlingen og transportmængden øges forsat, individets og samfundets bestræbel-
ser på udvikling, deltagelse og aktivitet, har skabt andre netværksstrømme. Det 
senmoderne samfund og individualiseringen har ændret betingelserne og skabt an-
dre handlemønstre indenfor organiseringen af hverdagslivet, som mobilitet er en væ-
sentlig del af. Modernitet og mobilitet er forbundet i tid og rum, ikke længere på lo-
kalt niveau, men i en global sammenhæng.  
 
Forskere har inden for den seneste tid rettet fokus mod problematikken, at trafik 
skaber trafik og at løsninger må findes ved at bryde med det paradigme der har sty-
ret politisk strategi og planlægning de sidste mange år. Altså en erkendelse af, at de 
trafikale problemer der ses i dag er selvskabte. Kun ved refleksion over, hvilket para-
digme der har domineret politiske beslutninger og forvaltningen af trafikplanlægnin-
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gen og dermed erkendelse af de problemstillinger den selv har skabt, er det muligt at 
skabe forståelse for mobilitetens komplekse billede og finde nye løsninger. 
 
Intentionen med PendlerProfilen er, at indfange de nye netværksstrømme og diversi-
teten i samfundet i et nyt planlægningsredskab, der kan bidrage til forbedringen af 
den konventionelle transportplanproces. 
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4 PENDLERPROFILEN     
 
Der er en langt større diversitet i pendlingsmønsterne, hvor pendlingen er mere 
tværgående og mobilitetsvalgene er påvirket af adskillige forhold og faktorer. De teo-
retiske paradigmer præsenteret, understreger alle behovet for nye mobilitetsforståel-
ser. Men hvordan indfanges de skitseret empiriske og teoretiske problemstillinger 
redegjort for i foregående kapitel? PendlerProfilen der præsenteres i dette kapitel 
indfanger diversiteten, ved at inddrage faktorer der både forholder sig til socioøko-
nomiske, institutionelle, holdning og vane forhold. Faktorer udvalgt til PendlerProfilen 
har alle en årsag til øget pendling og en virkning på mobilitetsvalgene. Mere præcist, 
hvorfor den enkelte faktor er udvalgt og hvorledes den indgår i PendlerProfilen, re-
degøres for i næste kapitler. Her skitseres først, hvorledes de er en del af Pendler-
Profilen. 
 
4.1 ANVENDELSE OG FUNKTION  
PendlerProfilen udspringer af den undren vi redegjorde for i problemmotivationen og 
bygger på hypotesen præsenteret i problemfeltet. Opstillingen af faktorerne og de 
syv cases udgør specialets empiriske undersøgelsesfelt. I det følgende beskrives kort, 
hvorledes PendlerProfilen skal forstås og hvorledes den anvendes. 
 
PendlerProfilen er udarbejdet, ud fra den opfattelse, at ved at se på de fem faktorer 
er det muligt, at opdele virksomheder i pendlerprofiler. Med andre ord, når en given 
virksomhed testes gennem planlægningsredskabet, kan den efterfølgende indplace-
res under en af de tre pendlerprofiler. Kategoriseringen af pendlerprofiler tjener det 
formål, at planlægningsredskabet indikerer, hvilke virkemidler der vil være mest an-
vendelige for medarbejderne; cykel/gang, kollektiv eller samkørsel. 
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PendlerProfilen er opdelt i to dele, som i udseende minder meget om hinanden.  
 
Figur 12: PendlerProfilen; Fordelingsdelen 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Den første kaldes; Fordelingsdelen og den anden kaldes; Kategorisering- og bereg-
ningsdelen. Fælles for dem er, at der tages afsæt i de samme fem faktorer; Pend-
lingsstruktur, Stationsforhold, Indkomstgruppe, Erhvervstransport og Pro-aktivitet.  
 
PendlerProfilens to dele er altså bygget op på samme måde, med de samme fem 
faktorer. I den første del af PendlerProfilen er opstillet de fem faktorer, der hver in-
deholder tre valgmuligheder. Her skal igangsætteren under hver faktor vælge, hvil-
ken af de 3 felter som passer bedst til den virksomhed, der testes. Retningslinierne 
for hvad felterne dækker over uddybes i næste kapitel. 
 
 
 
 
 
 
Pendlingsstruktur: 
Pendlingsstruktur for 
den kommune virk-
somheden ligger i 
 
 
Bopæl & nabo kom-
mune 
 
 
Korridor kommune 
 
 
Tværgående kommu-
ne 
Pro-aktivitet: 
Virksomhedens 
pro-aktivitet og 
miljøprofil 
 
 
Defensive 
 
 
Reaktive 
 
 
Proaktive 
Stationsforhold: 
Afstand mellem 
virksomheden og 
nærmeste togstati-
on 
 
 
0-600 m 
 
 
600 – 2.500 m 
 
 
2.500 m eller læn-
gere væk 
 
Indkomstgruppe: 
Primært indkomstni-
veau for hovedgrup-
pen af medarbejdere 
i virksomheden 
 
Lønmodtagere på 
grundniveau 
 
Lønmodtagere på 
mellemniveau 
 
 
Ledere & lønmodta-
gere på højesteni-
veau 
Erhvervstransport: 
Erhvervs relateret 
transport i forhold til 
branche 
 
 
Lav 
 
 
Mellem 
 
 
Høj 
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Figur 13: PendlerProfilen; Kategorisering- & beregningsdelen 
Pendlingsstruktur  Stationsforhold  Indkomstgruppe Erhvervstransport  Pro-aktivitet 
Cykel/Gang 15 Cykel/Gang 15 Cykel/Gang 5 Cykel/Gang 15 Cykel/Gang 10 
Kollektiv 10 Kollektiv 10 Kollektiv 15 Kollektiv 10 Kollektiv 15 
Samkørsel 5 
 
Samkørsel 5 
 
Samkørsel 10 Samkørsel 5 
 
Samkørsel 5 
Cykel/Gang 10 Cykel/Gang 15 Cykel/Gang 15 Cykel/Gang 15 Cykel/Gang 15 
Kollektiv 15 Kollektiv 10 Kollektiv 5 Kollektiv 5 Kollektiv 10 
Samkørsel 5 
 
Samkørsel 5 
 
Samkørsel 10 Samkørsel 10
 
Samkørsel 5 
Cykel/Gang 5 Cykel/Gang 5 Cykel/Gang 5 Cykel/Gang 5 Cykel/Gang 10 
Kollektiv 10 Kollektiv 10 Kollektiv 10 Kollektiv 10 Kollektiv 5 
Samkørsel 15 
 
Samkørsel 15 
 
Samkørsel 15 Samkørsel 15
 
Samkørsel 15 
 
 
Når der er udfyldt ét felt for hver faktorer, vælges det samme felt i redskabets anden 
del, Kategorisering- og beregningsdelen. Forskellen her er, at hvert felt er opdelt i tre 
virkemiddels kategorier; cykel/gang, kollektiv og samkørsel. Disse kategorier har hver 
en talværdi på enten 5, 10 eller 15. Talværdierne indikerer relevansen, forstået såle-
des: det virkemiddel som har størst anvendelighed i forhold til en given virkemiddels 
kategori. 15 repræsenterer størst relevans og derefter mindre relevans jo mindre tal. 
 
For at finde frem til, hvilken pendlerprofil virksomheden har, beregnes den samlede 
talværdi for de tre virkemiddels kategorier. Det virkemiddel der opnår den højeste 
værdi, anses for, at være det virkemiddel der er, mest anvendeligt eller optimalt for 
medarbejderne på den testet virksomhed. I figuren ses et beregningseksempel for 
hver af de tre virkemiddel kategorier. 
 
Figur 14: Beregning af virkemiddel 
Virkemiddel:      Sum af point 
For cykel/gang bliver der følgende: 15 15 15 15 15 75 
For kollektiv bliver der følgende: 10 10 5 10 10 45 
For samkørsel bliver det følgende 5 5 10 5 5 30 
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Ved at kategorisere virksomhederne i pendlerprofiler bliver det muligt at vurdere for-
skelle i, hvilke slags virkemidler den enkelte virksomheds medarbejdere primært måt-
te efterspørge. I dette kapitel er PendlerProfilens formål og funktion forklaret. I næ-
ste kapitel uddybes, hvorledes de enkelte faktorer skal forstås og der redegøres for, 
hvorledes felterne er defineret. Kapitlet er en uddybende forklaring af anvendelsen af 
PendlerProfilen i forhold til, hvilke faktorer der påvirker mobiliteten. Gennemgangen 
af faktorerne leder op til præsentationen og testene af de syv cases. Testen bliver 
efterfølgende evalueret, hvilket leder op til en samlet diskussion af PendlerProfilen og 
behovet for nye mobilitetsforståelser. 
 
4.2 FAKTORER 
Den følgende gennemgang af de fem faktorer tager afsæt i kapitlet ”Empiriske og 
teoretiske grundlag for PendlerProfilen”. Forskellige forhold har indflydelse på mobili-
teten, såsom bystrukturen, økonomi, politik, livsstil, social status mm. Med redskabet 
indfanges diversiteten i forskellige faktorers påvirkning af pendling og transportmid-
delvalg. Identificeringen af faktorerne bygger på behovet for nye mobilitetsforståel-
ser og udvælgelsen er baseret på det kriterium, at de fem faktorer hver især kan 
udfyldes uden forudgående kontakt til virksomheden. I det følgende gennemgås 
funktionen af de fem faktorer. I strukturering af gennemgangen anvendes følgende 
fire punkter; 
 
1. Hvorfor faktoren er valgt; her redegøres for, hvorledes faktoren påvirker pendlin-
gen og transportmiddelvalgene. 
2. Hvorledes felterne er defineret; under hver faktor er der tre felter. For at bruge-
ren af redskabet kan afgøre, hvilket felt virksomheden hører hjemme under, er 
der fortaget en definition af hvert felt. 
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3. Hvorledes vurderes fordelingen; udover definitioner af felterne, beskrives hvorle-
des det er muligt for brugeren at vurdere, hvilket felt virksomheden hører ind un-
der. 
4. Hvorledes virkemiddel pointene er udvalgt og fordelt i felterne; her redegøres for, 
hvorledes vi er nået frem til talværdierne for de fem faktorer. Talværdierne er til-
delt den enkelte faktor og skal ses isoleret fra de andre faktorer. Forstået på den 
måde, at de talværdier der er tildelt en faktor i redskabet, er foretaget ud fra den 
enkelte faktors relation til virkemidlerne. Det er først når redskabet anvendes, til 
kategorisering af pendlerprofil, at talværdierne fra de fem faktorer, indgår i en 
samlet vurdering af, hvilket virkemiddel, der for den virksomhed der testes, er 
bedst anvendeligt. Altså den samlede pointfordeling for de tre virkemiddels kate-
gorier. 
 
Gennemgang af de fem faktorer: 
4.2.1 Pendlingsstruktur 
1) Denne faktor beskæftiger sig med den geografiske placering af virksomheden. 
Faktoren er valgt, da arbejdspladsens lokalisering har betydning for pendling og 
transportmiddelvalg. Der ses dog ikke på det ud fra en opdeling af hovedstadsregio-
nen i centrum – korridor – land. Dette skyldes at to kommuner, der begge ligger på 
en velbetjent togstrækning, har nødvendigvis ikke den samme mængde af togpend-
lere. Så selvom en virksomhed ligger i en kommune med en togstation, kan der 
blandt medarbejderne stadig være en høj andel af tværgående pendling, altså be-
skæftigede der pendler på tværs af fingrene. ”For kommuner i Storkøbenhavn er den 
gennemsnitlige indpendling til Københavns arbejdspladser på 72 %.” [Rådssekreta-
riatet 2004:53], men der er stor forskel på, hvor pendlerne kommer fra. Der pendles 
over længere afstande og den tværgående pendling er øget. Folk vælgere ikke læn-
gere bopæl efter lokalisering af arbejdspladsen. Dette bryder med tanken om udvik-
ling og lokalisering i korridorer, som fingerplanen bygger på.  
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I stedet anskues kommunerne ud fra det vi kalder pendlingsstruktur. Det vil sige, 
hvor hovedparten af de beskæftigede i en kommune kommer fra. Ved at se på stati-
stisk for de enkelte kommuner omkring indpendling og antallet af arbejdspladser, er 
det muligt at tegne et billede af, hvor folk der arbejder i en kommune pendler fra. 
Der ses på, hvorledes de beskæftigede i den givne kommune, procentvis fordeler sig 
i forhold til hvor de bor. Tre grupperinger er valgt; ”Bopæl & Nabo kommune”, ”Kor-
ridor kommune” og ”Tværgående kommune”. Her er det væsentlig at understrege, 
at folk der bor og arbejder i samme kommune også tæller med som pendlere. 
 
2) De 3 felter: I det følgende forklares de tre kommunetyper. Definitionen af dem er 
baseret på diversiteten i pendlingen, der er blevet mere tværgående. 
 
Bopæls og nabo kommune: virksomhed lokaliseret i kommune, hvor de beskæfti-
gede i kommunen hovedsageligt kommer fra denne kommune eller indpendler fra 
nabo kommuner.  
Korridor kommune: virksomhed lokaliseret i kommune, hvor indpendlerne hoved-
sageligt kommer fra kommuner i samme korridor langs hovedstadsregionens skinne-
bårne trafiknet. Er en kommune både nabo- og korridor kommune indplaceres den 
som korridor kommune.  
Tværgående kommune: virksomhed lokaliseret i kommune, hvor indpendlerne 
hovedsageligt kommer fra ikke nabo eller korridor kommuner. Altså det resterende 
areal udenfor de to ovennævnte kommunetyper.  
 
3) Denne opdeling giver et mere korrekt billede, da diversiteten i pendlingsmønstret 
indfanges. Opdelingen på de tre pendlingsstrukturer, foretages ud fra pendlingsfor-
delingsprocenten blandt de beskæftigede, for den kommune virksomheden er lokali-
seret i. Dette gøres med statistisk materiale fra Danmarks Statistikbank. 
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I figuren ses et eksempel på beregning af Pendlingsstruktur, for Hillerød Kommune 
der har 24.444 arbejdspladser. Kommuner nævnt i parentes under hver kommunety-
pe, er dem der hører til denne kategori ud fra definitionerne. Pendlingsstrukturen 
tildeles kommunetypen med den største procentsats. I dette eksempel kommer den 
største andel af beskæftigede pendlere 57,88 %, fra Hillerød Kommune eller en af 
dens nabokommuner.  
 
Figur 15: Pendlingsstruktur 
 
Bopæl & Nabo 
(Fredensborg-Humlebæk, Græ-
sted-Gilleleje, Helsinge, Hillerød, 
Karlebo, Skævinge, Slangerup) 
Korridor 
(Allerød, Birkerød, Gentofte, 
Frederiksberg, København, 
Lyngby-Taarbæk & Søllerød) 
Tværgående 
(Resten af landet) 
Antal pendlere 14.147 3.887 6.410 
Antal pendlere i % 57,88 % 15,90 % 26,22 % 
Eksempel på beregning af Pendlingsstruktur for Hillerød Kommune. Egne beregninger på baggrund af 
tal fra Danmarks Statistikbank.  
 
Beregningens resultat overførers til PendlerProfilen, hvor feltet ”Bopæl & Nabo” væl-
ges ud. Virksomheder der er lokaliseret i Hillerød Kommune har pendlingsstrukturen 
”Bopæl & Nabo”. 
 
4) For faktoren Pendlingsstruktur er relevansen af virkemidlet "cykel/gang" større 
i en Bopæl & nabo kommune end det er i en Tværgående kommune. Da pendleren i 
en Tværgående kommune netop rejser på tværs og derfor ofte vil have en rejselæn-
ge der ikke fordre cykel eller gang. Hvorimod pendlere i en Bopæl & nabo kommune 
bor tættere på arbejdspladsen og pendlere til en Korridor kommune vil kunne benyt-
te cykel/gang virkemidlet som kombinationsrejse med kollektiv. Derfor tildeles cy-
kel/gang virkemidlet størst talværdi, nemlig 15, for Bopæl og nabo kommune og 
mindst for Tværgående kommune. Omvendt gør det sig gældende med virkemidlet 
"Samkørsel" hvor en tværgående pendlingsstruktur kan vanskeliggøre brugen af cy-
kel/gang virkemidlet og kollektiv virkemidlet. Derfor størst relevans og 15 point til 
samkørsel og 5 til cykel/gang.  
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4.2.2 Stationsforhold 
1) Her er tale om afstanden mellem virksomhed og nærmeste togstation. Denne fak-
tor er valgt, da afstanden mellem en togstation og et givent bestemmelsessted, har 
betydning for hvorvidt stationen og dermed kollektivtransport benyttes til den på-
gældende rejse. Dette kan bl.a. ses i en undersøgelse fra Forskningscenteret for 
Skov & Landskab, hvor Hartoft-Nielsen har analyseret konsekvenserne for ansattes 
transportmiddelvalg i forhold til arbejdspladens lokalisering. Undersøgelsen viser, at 
transportmiddelvalget er stærkt afhængigt af, hvor arbejdspladsen er lokaliseret. 
Ligger virksomheden i den indre del af København, anvender 10-25 % af medarbej-
derne bil til arbejde. Lidt flere hvis virksomheden er placeret i brokvarterene. Er der 
derimod tale om placering ved velbetjente togstationer, er bilandelen blandt medar-
bejderne mellem 40-60 % og ved ikke stationsnære kontorarbejdspladser på 75-
85 % [Hartoft-Nielsen 2002a:14-15]. På den stationsnære lokaliseret virksomhed vil 
antallet af medarbejdere, som benytter kollektivtransport være dobbelt så højt som 
på den ikke-stationsnære virksomhed [Hartoft-Nielsen 2002b]. Stationsnærhed spiller 
ind især i hovedstadsområdet, primært i forhold til arbejdspladslokalisering. Er ar-
bejdspladsen lokaliseret ikke-stationsnært kører medarbejderne 50 % mere i bil end 
de som arbejder stationært. [Hartoft-Nielsen 2001:239-241]. Betydningen af nærhed 
til en station kan også ses på DSB S-togs markedsandel, hvor mellem en tredjedel og 
en fjerdedel af de mennesker som bor eller arbejder indenfor en afstand af 600 me-
ter af en togstation bruger S-toget dagligt. Overstiger afstanden 600 meter falder 
markedsandelen markant og ved en afstand på 1.000 meter er den nede på lidt over 
10 % og stadig faldende i takt med at afstanden øges. [Tilbringerstrategi 2005:7]. 
 
2) De 3 felter: Opdelingen af de 3 felter er baseret på ofte anvendt afstande indenfor 
trafikplanlægning. 
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0-600 meter: er virksomheden placeret indenfor denne afstand af en togstation, 
anses den for at være i oplagt gå afstand for hovedparten af de ansatte. Nogle vil 
dog finde den øvre grænse for høj for, hvad de er villige til at tilbagelægge til fods.  
600-2.500 meter: er virksomheden derimod placeret i en afstand, som strækker 
sig derudover og op til 2.500 meter fra en togstation, anses den for at være i cykel-
afstand for hovedparten af de ansatte. Her er der igen individuelle forskelle, hvor 
nogen måtte finde en cykelafstand på op imod to kilometer for værende for langt, 
hvorimod andre er villige til at cykle væsentlig længere distancer.  
Længere afstand: er virksomheden placeret længere væk end 2.500 meter fra en 
togstation, vil de fleste betakke sig for at cykle, endsige gå mellem en station og ar-
bejdsplads og derfor vil bil eller kollektivtrafik være det foretrukne transportmiddel 
for de fleste.  
 
3) Afstanden mellem station og virksomhed findes nemmest ved elektronisk at defi-
nere adressen på virksomheden og den nærmeste station. Dette kan gøres via Kraks 
hjemmeside eller lignende søgefunktioner.  
 
4) Der en klar tendens til at jo længere fra en station en virksomhed er lokaliseret jo 
højere er andelen af dens ansatte, som benytter bil og des færre som benytter kol-
lektivtransport. Hvilket er grunden til at jo længere afstanden er til virksomheden fra 
en station, jo højere vægtes de samkørsel relaterede virkemidler i PendlerProfilen. 
Hvorfor samkørsel virkemidlet under faktoren stationsforhold, er tildelt værdien 
15, hvis en virksomhed er indplaceret i det felt, som angiver at virksomheden er lo-
kaliseret mere end 2.500 meter fra en togstation. Modsat tildeles der 15 point til cy-
kel/gang virkemidlet, hvis virksomheden er placeret indenfor en afstand af 600 meter 
fra en togstation.  
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4.2.3 Indkomstgruppe 
1) Denne faktor, er medtaget da de ansattes lønniveau indikere, hvorvidt medarbej-
derne har adgang til privatbil, hvilket influerer på deres transportmiddelvalg til bolig-
arbejdsrejsen.  
 
I figuren er beregnet den procentmæssige fordeling af bilejerskab blandt de beskæf-
tigede i hovedstadsregionen, fordelt på tre indkomstgrupper. Ses der blot på antallet 
af privatbiler fordelt på løngrupperne: "Ledere og lønmodtagere på højeste niveau", 
"Lønmodtagere på mellemniveau" og "Lønmodtagere på grundniveau", er der flest 
biler blandt den sidstnævnte gruppe. Ved et nuanceret billede – hvor antallet af be-
skæftigede i disse områder inddrages - fremstår denne gruppe, som den med det 
laveste bilejerskab på 40 %, i modsætning til "Ledere og lønmodtagere på højeste 
niveau", der har et bilejerskab på 65 %. 
 
Figur 16: Bilejerskab 
 Ledere og lønmodtagere 
på højeste niveau 
Lønmodtagere på 
mellemniveau 
Lønmodtagere 
på grundniveau 
Antal privatbiler 133.701 103.171 183.089 
Antal beskæftigede 206.041 207.694 452.694 
Pct. fordeling 65 % 50 % 40 % 
Figuren viser samlet antal privatbiler for følgende områder: København og Frederiksberg Kommuner, 
Københavns, Frederiksborg, Roskilde, Vestsjællands og Storstrøms Amter. Sammenlignet med samlet 
antal af beskæftigede fordelt på indkomstniveau. [Statistikbanken.dk/BIL1A & Statistikban-
ken.dk/RAS61 (2003)]. 
 
2) De 3 felter: Inddelingen af indkomstgrupper er baseret på Danmarks Statistiks 
definition. 
 
Lønmodtagere på grundniveau: fælles for jobfunktionerne er, at det forudsætter 
færdigheder på grundniveau. Gruppen omfatter almindeligt kontorarbejde, kunde-
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service, service i forbindelse med personlige tjenester, overvågnings- og redningsar-
bejde, arbejde inden for landbrug, gartneri, håndværkspræget arbejde samt arbejde, 
der består i betjening og/eller overvågning af procesmaskiner og andre stationære 
maskiner. 
Lønmodtagere på mellemniveau: omfatter arbejde, der forudsætter mellemste 
færdighedsniveau. Det består i teknisk arbejde ved produktion og transport samt 
assistance ved handel og administration. Desuden omfattes undervisnings- og om-
sorgsarbejde i dag- og døgninstitutioner samt sygepleje og assistentarbejde inden for 
sundhedssektoren.  
Ledere og lønmodtagere på højeste niveau: Ledere, omfatter ledelsesarbejde 
på øverste administrative plan i virksomheder og organisationer - uanset deres stør-
relse og arbejdets krav til færdighedsniveau. Arbejdet består i at beslutte, planlæg-
ge, styre etc. lønmodtagere på højeste niveau, omfatter arbejde, der forudsætter 
højeste færdighedsniveau.  
[Danmarks Statistik 2005]. 
 
3) Til udfyldning af feltet indkomstgruppe i PendlerProfilen foretages en vurdering 
af indkomstniveauet for virksomhedens primære hovedgruppe af ansatte. Her vurde-
res den jobfunktion virksomhedens ansatte antages at bestride. Det enkelte firma 
har i nogle tilfælde informationer herom på deres hjemmeside. For en produktions-
virksomhed, kan det med rimelighed antages at den primære arbejdskraft er i ind-
komstgruppen "lønmodtagere på grundniveau". Er der i stedet tale om et forsikrings-
selskab, er det hovedsageligt sælgere og kontoruddannet personale med mellemlan-
ge uddannelser, som befinder sig i indkomstgruppen "Lønmodtagere på mellemni-
veau". Den sidste kategori, "ledere og lønmodtagere på højeste niveau", er for virk-
somheder, hvor hovedparten af de ansatte har en lang videregående uddannelse.  
 
4) Da den indkomstgruppe med højst indkomstniveau også er den med højst bile-
jerskabsandel, er det sandsynligt at denne gruppe har større efterspørgsels på sam-
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kørsels relateret virkemidler i kraft af at der er flere bilister i denne gruppe. Derfor 
prioriteres samkørsels virkemidlet højest for denne gruppe, med talværdien 15. Hvor-
imod den gruppe med lavest indkomstniveau og dermed lavest bilejerskabsandel til-
deles talværdien 15 i feltet kollektiv. 
4.2.4 Erhvervstransport  
1) Har medarbejderne i en virksomhed gøremål udenfor arbejdspladsen i arbejdsti-
den påvirker dette medarbejderens transportmiddelvalg. Der foretages en vurde-
ring af de ansattes behov for erhvervs relateret transport i arbejdstiden, dog ikke 
virksomhedens eventuelle godstransport. 
 
2) De 3 felter: Inddelingen af erhvervstransport er baseret på en rapport af Helberg 
(2002) "Rette virksomhed på rette sted".  
 
Lav: op til 10 % af medarbejderne, kan formodes at anvende bil i forbindelse med 
udførelsen af deres arbejde.  
Eksempler på jobfunktioner: sagsbehandling, bank, produktion  
Mellem: 10 - 25 % af medarbejderne, kan formodes at anvende bil i forbindelse 
med udførelsen af deres arbejde. 
Eksempler på jobfunktioner: rådgivende virksomhed. 
Høj: mere end 25 % af medarbejderne, kan formodes at anvende bil i forbindelse 
med udførelsen af deres arbejde. 
Eksempler på jobfunktioner: opsøgende salg, håndværkere. 
 
3) Igen er firmaets hjemmeside adgangen til eventuel information om virksomhedens 
erhvervstransport eller beskrivelse af virksomhedens funktion til indikation af omfan-
get af erhvervstransport. [Helberg 2002:21] 
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4) Har en medarbejder en jobfunktion, der kræver en stor mængde erhvervs-
transport, vil det ofte påvirke valget af transportmiddel til arbejde i retning af bil, 
derfor tildeles samkørsel virkemidlet højeste talværdi 15, hvis der er tale om en virk-
somhed som, har høj erhvervstransport. Hvis virksomheden, har en lav mængde er-
hvervstransport, er behovet for bil i arbejdstiden mindre og dermed ikke en forhin-
dring for cykel/gang virkemidlet. 
 
4.2.5 Pro-aktiv 
1) Denne faktor er funderet på, at en virksomhedsledelse som er pro-aktiv vil være 
mere tilbøjelig til at indgå og investere i transportplanarbejdet, som en del af des 
profil og som medarbejderpleje. Som indikator for om en virksomhed er pro-aktiv ses 
på om virksomheden har en defineret miljøpolitik, ofte kaldet miljøledelse13 eller 
medarbejderpolitik, samt DS/EN ISO eller EMAS certificeringer. Dette indikerer pro-
aktivitet, da: 
 
"En virksomhed med et certificeret ledelsessystem vil ofte være 
proaktiv, idet de standarder virksomheden bliver certificeret ef-
ter kræver tiltag, som den danske lovgivning på nuværende 
tidspunkt ikke kræver." [Hansen et al 2002:36] 
 
2) De 3 felter: Definitionerne er fortaget ud fra samme grundlag, der anvendes i rap-
porten "Erfaringer med og potentiale for transportplaner i Danmark" [Hansen et al 
2002]. 
 
                                        
13 If. Ulhøi & Madsen 2000, var de følgende punkter, i prioriteret rækkefølge, de vigtigste drivkræfter 
for virksomheders indførelse af miljøledelse sidst i 1990´erne: Hensyn til medarbejderne, forbedring 
af image, forkant med myndighedskrav, reduktion af produktionsomkostninger, krav fra kunder og 
nye markedsmuligheder/forbedringer af strategisk produktion. Og som de skriver: "Miljøarbejdet er 
således i større eller mindre udstrækning frivilligt…" [Hansen et al. 2002:31-32]. 
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Defensive: ingen offentlig information om miljø- eller medarbejderpolitik og DS/EN 
ISO certificering.  
Reaktive: enten information om miljø- eller medarbejderpolitik, eller oplysningen 
om mindst en type af DS/EN ISO certificering. 
Pro-aktive: både information om miljø- eller medarbejderpolitik og mindst en type 
af DS/EN ISO certificering. 
 
3) Information om dette søges via den enkelte virksomheds hjemmeside. Her 
vil ofte være information om firmaets værdier og profil. Hvis en virksomhed 
ikke har angivet noget om dens miljøprofil eller certificering på dens hjem-
meside, kan det antages, at de ikke vægter det højt. 
  
4) Desto mere Pro-aktiv en virksomhedsledelse er des mere fokus er der på miljøet, 
både det fysiske og arbejdsmæssige miljø, herunder sundhed. Derfor vil en ”pro-
aktiv” ledelse søge at styrke sundhedsaspektet ved cykel/gang virkemidler og være 
opmærksom på de miljømæssige konsekvenser af bilkørsel. Da bilen og parkerings-
pladser ofte stadig bliver betragtet som en ret, selv i ”pro-aktive” virksomheder, vil 
der her være en del fokus på samkørsel. Ved at en virksomhedsledelse deltager ak-
tivt i koordinering af samkørsel, hjælper den til at nedsætte andelen af efterspurgte 
parkeringspladser og imødekommer nogle af medarbejdernes behov. Samkørsel er et 
virkemiddel, der kræver stort engagement og opbakning fra ledelsen. I ”defensive” 
virksomheder, er ledelsen ikke parat til at afsætte de krævede ressourcer til virke-
midlet samkørsel. Derfor antages, at ”reaktive” virksomheder, ofte vil arbejde på af 
fremme cykel/gang virkemidler, men er ”pro-aktiviteten” høj, vil den også deltage 
aktivt i udbredelse af samkørselsmulighederne. 
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5 CASES      
 
Til evaluering af PendlerProfilen er udvalgt syv virksomheder der hver især har fået 
udarbejdet en transportplan. I det følgende præsenteres virksomhederne og trans-
portplanerne. Hver case bliver gennemgået enkeltvis. Præsentationen af den enkelte 
case består af to dele.  
 
Den første del er undersøgelses- og testdelen. Hvor casene testes gennem planlæg-
ningsredskabet. Testen er baseret på foregående forklaringer, om hensigten med 
planlægningsredskabet. Dvs. at definitionerne af felter og udvælgelsesmetoderne 
gennemgået i kapitlet "Faktorer" er brugt som hjælpemiddel til at fordele virksomhe-
den på hver faktor. Den faktiske viden fra selve transportplanerne er ikke blevet an-
vendt til udfyldelse af PendlerProfilen. Der afsluttes med en beregning af pendlings-
profilen for hver case og dermed udvælgelse af forventet virkemiddel. 
 
Anden del af case præsentationen består af faktuel viden baseret på virksomhedens 
transportplan. Her gennemgås virksomhedsstruktur, trafikale forhold omkring virk-
somheden, model split og anden fakta præsenteret i transportplanen. Afslutningsvis 
præsenteres det eller de virkemidler der peges på i transportplan for den enkelte 
case. 
 
Efter først en test af casen i PendlerProfilen og efterfølgende præsentation af trans-
portplansfakta, sammenholdes udfaldet af virkemiddel, der er blevet peget på, ud fra 
de to fremgangsmåder. Altså hvilket virkemiddel fremkommer i testen og hvilket vir-
kemiddel er anbefalet i transportplanen. Her redegøres der for om der er sammen-
fald mellem udpeget virkemiddel i PendlerProfilen og transportplanen.  
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Det er den samme procedure der anvendes for hver case. Efter gennemgang og test 
af de syv cases, kommer en samlet evaluering. I evalueringen redegøres for, hvilke 
resultater der er opnået ved at teste de syv virksomheder i planlægningsredskabet i 
forhold til transportplanernes resultat. Evalueringen leder op til analysen, hvor plan-
lægningsredskabets muligheder og begrænsninger diskuteres ud fra de opstillede 
arbejdsspørgsmål. 
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5.1 ALM. BRAND 
Alm. Brand´s hovedsæde ligger i Københavns Kommune og er en dansk finansiel 
koncern inden for skadeforsikring, bankvirksomhed samt liv- og pensionsforsikring og 
investeringsvirksomhed, med en omsætning på omkring 6 mia.kr. og godt 1.600 
medarbejdere. Halvdelen arbejder på hovedkontoret i København og resten er fordelt 
på kontorer og butikker over hele landet [www.almbrand.dk]. 
 
Kort 6:   viser Alm. Brands lokalisering  
 
[Kort og Matrikelstyrelsen] 
 
I det følgende føres Alm. Brand gennem planlægningsredskabet, således at der 
fremkommer et bud på det forventede virkemiddel. Det første er at finde frem til, 
hvilken pendlingsstruktur Alm. Brand har. Dette beregnes ud fra statistisk materiale 
fra Danmarks Statistikbank, hvor der indgår tal for antal beskæftigede og antal pend-
lere, derved fremkommer pendlingsfordelingsprocenten blandt de beskæftigede i den 
kommune virksomheden er lokaliseret i. I Københavns Kommune og Frederiksberg 
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Kommune (de anses her som en enhed) er der 383.090 arbejdspladser og pendlerne 
fordeler sig således på de tre kommunetyper, Bopæl & nabo, Korridor eller Tværgå-
ende: 
 
Figur 17: Pendlingsfordeling: 
Pendlingsstruktur 
Bopæl & Nabo 
(Dragør, Frederiksberg, 
København & Tårnby) 
Korridor 
(Alle Kommuner med en S-
tog station)* 
Tværgående 
(Resten af landet) 
Antal pendlere 191.659 95.705 95.726 
Antal pendlere i % 50,03 % 24,98 % 24,99 % 
*(Albertslund, Allerød, Ballerup, Birkerød, Brøndby, Farum, Frederikssund, Gentofte, Gladsaxe, Glostrup, Greve, Herlev, Hillerød, 
Hvidovre, Høje Taastrup, Ishøj, Køge, Ledeøje-Smørum, Lyngby-Taarbæk, Rødovre, Stenløse, Solrød, Søllerød, Vallensbæk, 
Værløse & Ølstykke). 
 
Som de fremgår af ovenstående skema er Pendlingsstrukturen for Københavns 
kommune bopæl og nabo, da det er kommunetypen med højst procenttal. Derfor er 
det feltet "bopæl & nabo kommune" under faktoren Pendlingsstruktur, der passer til 
casen (markeret med grøn). 
Efterfølgende skal testen af alle fem faktorer indføres i planlægningsredskabets "For-
delingsdel", på baggrund af oplysninger om Alm. Brand fundet på virksomhedens 
hjemmeside almbrand.dk og på krak.dk: 
 
Figur 18: Planlægningsredskabets "Fordelingsdel" 
Pendlingsstruktur  Stationsforhold Indkomstgruppe Erhvervstransport  Pro-aktivitet 
Bopæl og nabo 
 kommune  
(50,03 %)  
 0- 600 m  Grundniveau LAV  Defensive 
Korridor kommune  
600 - 2.500 m 
(1.200 m fra  
Østerport station) 
Mellemniveau 
(sagsbehandling) 
MELLEM  Reaktive 
Tværgående  
kommune 
 2.500 m eller længe-re væk 
Ledere & højeste 
niveau  HØJ  Proaktive 
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Udfaldet for de resterende fire faktorer, er som ovenstående, hvor det fremgår at 
Alm. Brand er indplaceret i faktoren Stationsforhold, i feltet "600-2.500 m", da Alm. 
Brand er lokaliseret 1.200 m fra nærmeste station, Østerport [www.krak.dk]. Da der 
er tale om hovedkontoret for Alm. Brand som beskæftiger sig med forsikring og 
bankvirksomhed, som inkluderer sagsbehandling, indplaceres casen i feltet "mellem-
niveau" under faktoren Indkomstgruppe [www.almbrand.dk]. For faktoren erhvervs-
transport, er valgt feltet "Mellem", da der er tale om salg af service, antages denne 
at have dette niveau i behovet for erhvervsrelateret transport. Den sidste faktor Pro-
aktivitet, her placeres casen i feltet "defensive", da der ingen relevant henvisning er 
på virksomhedens hjemmeside. [www.almbrand.dk]. 
 
De udvalgte felter fra fordelingsdelen i planlægningsredskabet overføres nu til den 
del af redskabet som kaldes, beregningsdelen, hvor pointgivningen for de tre virke-
midler fremgår: 
 
Figur 19: Planlægningsredskabets "Beregningsdel" 
Pendlingsstruktur  Stationsforhold  Indkomstgruppe Erhvervstransport  Pro-aktivitet 
Cykel/Gang 15 Cykel/Gang 15 Cykel/Gang 5 Cykel/Gang 15 Cykel/Gang 10 
Kollektiv 10 Kollektiv 10 Kollektiv 15 Kollektiv 10 Kollektiv 15 
Samkørsel  5 
 
Samkørsel 5 
 
Samkørsel 10 Samkørsel 5 
 
Samkørsel 5 
Cykel/Gang 10 Cykel/Gang 15 Cykel/Gang 15 Cykel/Gang 15 Cykel/Gang 15 
Kollektiv 15 Kollektiv 10 Kollektiv 5 Kollektiv 5 Kollektiv 10 
Samkørsel 5 
 
Samkørsel 5 
 
Samkørsel 10 Samkørsel 10
 
Samkørsel 5 
Cykel/Gang 5 Cykel/Gang 5 Cykel/Gang 5 Cykel/Gang 5 Cykel/Gang 10 
Kollektiv 10 Kollektiv 10 Kollektiv 10 Kollektiv 10 Kollektiv 5 
Samkørsel 15 
 
Samkørsel 15 
 
Samkørsel 15 Samkørsel 15
 
Samkørsel 15 
 
 
Når beregningsdelen er udfyldt opsummeres de tildelte point for hvert virkemiddel, 
så der kan peges på et virkemiddel. Dette gøres ved at ligge pointene sammen for 
hver af de tre virkemiddel kategorier, dermed fås følgende beregning: 
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Figur 20: Sum af point for forventet virkemiddel 
Virkemiddel      Sum af point 
For cykel/gang bliver der følgende: 15 15 15 15 10 70 
For kollektiv bliver der følgende: 10 10 5 5 15 45 
For samkørsel bliver det følgende 5 5 10 10 5 35 
 
På baggrund af pointgivningen er det forventede virkemiddel cykel/gang virkemidlet, 
da dette virkemiddel har opnået flest point, nemlig 70 mod kollektiv virkemidlets 45 
point og samkørsel virkemidlets 35 point. Dermed er det cykel/gang virkemidlet der 
skal fokuseres på i forbindelse med transportplanarbejdet i Alm. brand. 
    
I det følgende beskrives casen ud fra det materiale der fremgår af dens transport-
plan. 
 
Fakta fra Alm. Brand Transportplan: 
Transportplan udarbejdet af: HUR Pendlerkontor i 2003. 
Datamængde: 640 mulige besvarelser og 415 respondenter. 
? Virksomhedens navn og lokalitet: Alm. Brand, hovedsæde på Midtermolen, 
Københavns kommune 
? Virksomhedens branchetype: Forsikringsselskab (skade, bank og livsforsikring 
if. hjemmesiden)  
? Antal ansatte: 640 i hovedsædet 
? Medarbejdernes gennemsnitlige afstand til arbejde: 22,4 km 
? Togbetjening: Afstanden mellem Alm. Brand og Østerport station er 1,2 km 
? Busbetjening: der er busbetjening, som standser på Midtermolen 
? Cykelforhold ved arbejdspladsen: Der er adgang til aflåst cykelparkering og 
badefaciliteter. Desuden er der cykelstier på hovedparten af tilkørselsvejene. 
? Transport i arbejdstiden: 28 % af medarbejderne har angivet at de indimellem 
har transport i arbejdstiden.  
[transportplan for Alm. Brand:14]. 
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Model spilt: 
Ifølge transportplanen for Alm. Brand, anvender 43 % af medarbejderne bil. 20 % 
cykler, 21 % bruger kollektivtransport andre 14 % kombinere cykel eller bil med kol-
lektivtransport. Den totale fordeling fremgår af nedenstående Modal split diagram 
 
Transportmiddel 
fordeling 
Bil Cykel Kollektiv  Kombination af cykel 
og kollektiv 
Bil og cykel 
eller kollektiv
Gang Knallert eller motor-
cykel 
Procent 43 20 21 9 5 1 1 
 
Diagram 1: model spilt for Alm. Brands medarbejdere  
 
Anbefalet virkemiddel i transportplanen: 
I transportplanen konstateres det, at der er et stort potentiale for samkørsel. Samt at 
mange medarbejdere er interesseret i at cykle til arbejde. 
 
Sammenligning af pendlerprofil og virkemidler anbefalet i Transportplanen 
I tilfældet Alm. Brand er der ikke fuldt sammenfald mellem test og anbefalet virke-
midler i transportplanen, da testen peger på cykel/gang virkemidlet, mens der i 
transportplanen peges på samkørsel virkemidlet som det primære. Dog har mange 
medarbejdere udtrykt interesse i at cykle til arbejde og det anbefales i transportpla-
nen at Alm. Brand arbejder videre med dette virkemiddel også. 
 
Bil
Cykel
Kollektiv  
Kombination af cykel og kollektiv
Bil og cykel eller kollektiv
Gang
Knallert eller motorcykel
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5.2 COOP DANMARK 
COOP Danmarks hovedsæde ligger i Albertslund Kommune. COOP Danmark er Dan-
marks største detailhandelsvirksomhed med en årlig omsætning på cirka 40 milliarder 
kr. og 20.000 medarbejdere. Afdelingen i Albertslund har ca. 1.096 medarbejdere 
[www.copp.dk] 
 
Kort 7:   viser Coop Danmarks lokalisering  
 
[Kort og matrikelstyrelsen] 
  
I det følgende føres Coop gennem planlægningsredskabet, således at der fremkom-
mer et bud på det forventede virkemiddel. Det første er at finde frem til, hvilken 
pendlingsstruktur COOP Danmark har. Dette beregnes ud fra statistisk materiale fra 
Danmarks Statistikbank, hvor der indgår tal for antal beskæftigede og antal pendlere 
derved fremkommer pendlingsfordelingsprocenten blandt de beskæftigede i den 
kommune virksomheden er lokaliseret i. I Albertslund Kommune er der 20.452 ar-
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bejdspladser og pendlerne fordeler sig således på de tre kommunetyper, Bopæl & 
nabo, Korridor eller Tværgående: 
 
Figur 21: Pendlingsfordeling: 
Pendlingsstruktur
Bopæl & Nabo 
(Albertslund, Ballerup, Ledeø-
je-Smørum & Vallensbæk) 
Korridor 
(Brøndby, Frederiksberg, Glo-
strup, Hvidovre, Høje Taastrup, 
København & Rødovre) 
Tværgående 
(Resten af landet) 
Antal pendlere 5.297 6.951 8.204 
Antal pendlere i % 25,90 % 33,99 % 40,11 % 
 
Som det fremgår af ovenstående figur er Pendlingsstrukturen for Albertslund kom-
mune tværgående, da det er kommunetypen med højst procenttal. Derfor er det fel-
tet "tværgående kommune" under faktoren Pendlingsstruktur, der passer til casen 
(markeret med grøn). 
 
Efterfølgende skal testen af alle fem faktorer indføres i planlægningsredskabets "For-
delingsdel", på baggrund af oplysninger om COOP Danmark fundet på virksomhe-
dens hjemmeside coop.dk og på krak.dk: 
 
Figur 22: Planlægningsredskabets "Fordelingsdel" 
Pendlingsstruktur  Stationsforhold  Indkomstgruppe Erhvervstransport  Pro-aktivitet 
Bopæl og nabo  
kommune  
 0- 600 m   
Grundniveau 
(kontorarbejde) 
LAV  Defensive 
Korridor kommune  
600 - 2.500 m 
(1.000m til  
Albertslund station) 
 Mellemniveau MELLEM  Reaktive 
Tværgående 
 kommune 
(40,11 %) 
 2.500 m eller længe-re væk  
Ledere & højeste 
niveau  HØJ  Proaktive 
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Udfaldet for de resterende fire faktorer, er markeret som ovenstående, hvor det 
fremgår at Coop er indplaceret i faktoren Stationsforhold, i feltet "600-2.500 m", da 
Coop er lokaliseret 1.000 m fra nærmeste station, Albertslund [www.krak.dk]. Da der 
er tale om hovedkontoret for Coop som beskæftiger sig med kontor og kundeservice 
indplaceres casen i feltet "grundniveau" under faktoren Indkomstgruppe 
[www.coop.dk]. For faktoren erhvervstransport, er valgt feltet "Lav", da der er tale 
om kontorarbejde, som antages at have dette niveau i behovet for erhvervsrelateret 
transport. Den sidste faktor Pro-aktivitet, her placeres casen i feltet "reaktive", fordi 
der er en relevant henvisning på virksomhedens hjemmeside [www.coop.dk]. 
 
De udvalgte felter fra fordelingsdelen i planlægningsredskabet overføres nu til den 
del af redskabet som kaldes, beregningsdelen, hvor pointgivningen for de tre virke-
midler fremgår: 
 
Figur 23: Planlægningsredskabets "Beregningsdel" 
Pendlingsstruktur  Stationsforhold Indkomstgruppe Erhvervstransport  Pro-aktivitet 
Cykel/Gang 15 Cykel/Gang 15 Cykel/Gang 5 Cykel/Gang 15 Cykel/Gang 10 
Kollektiv 10 Kollektiv 10 Kollektiv 15 Kollektiv 10 Kollektiv 15 
Samkørsel  5 
 
Samkørsel 5 Samkørsel 10 Samkørsel 5 
 
Samkørsel 5 
Cykel/Gang 10 Cykel/Gang 15 Cykel/Gang 15 Cykel/Gang 15 Cykel/Gang 15 
Kollektiv 15 Kollektiv 10 Kollektiv 5 Kollektiv 5 Kollektiv 10 
Samkørsel 5 
 
Samkørsel 5 Samkørsel 10 Samkørsel 10 
 
Samkørsel 5 
Cykel/Gang 5 Cykel/Gang 5 Cykel/Gang 5 Cykel/Gang 5 Cykel/Gang 10 
Kollektiv 10 Kollektiv 10 Kollektiv 10 Kollektiv 10 Kollektiv 5 
Samkørsel 15 
 
Samkørsel 15 Samkørsel 15 Samkørsel 15 
 
Samkørsel 15 
 
 
Når beregningsdelen er udfyldt opsummeres de tildelte point for hvert virkemiddel, 
så der kan peges på et virkemiddel. Dette gøres ved at ligge pointene sammen for 
hver af de tre virkemiddel kategorier, dermed fås følgende beregning: 
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Figur 24: Sum af point for forventet virkemiddel 
Virkemiddel      Sum af point 
For cykel/gang bliver der følgende: 5 15 5 15 15 55 
For kollektiv bliver der følgende: 10 10 15 10 10 55 
For samkørsel bliver det følgende 15 5 10 5 5 40 
 
På baggrund af pointgivningen er det forventede virkemiddel både cykel/gang virke-
midlet og kollektiv virkemidlet, da disse to virkemidler opnåede flest point, nemlig 55 
mod samkørsel virkemidlets 40 point. Dermed er det cykel/gang virkemidlet og kol-
lektiv virkemidlet, der skal fokuseres på i forbindelse med transportplanarbejdet i 
Coop. 
    
I det følgende beskrives casen ud fra det materiale der fremgår af dens transport-
plan. 
 
Fakta fra Coop Danmark Transportplan: 
Transportplan udarbejdet af: HUR Pendlerkontor i 2003. 
Datamængde: 982 mulige besvarelser og 256 respondenter.  
? Virksomhedens navn og lokalitet: Coop Danmark, Hovedkvarteret på Roskil-
devej 65 i Albertslund kommune 
? Virksomhedens branchetype: Detailhandel  
? Antal ansatte: 1.096  
? Medarbejdernes gennemsnitlige afstand til arbejde: 21,7 km 
? Togstation: Afstanden mellem Coop og Albertslund station er 1 km  
? Busbetjening: busstop få minutters gang fra virksomheden på Roskildevej, linie 
med forbindelse til Roskilde Station og Glostrup station 
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? Transport i arbejdstiden: 60 % af medarbejderne har angivet at de indimellem 
har transport i arbejdstiden. [transportplan for Coop:12]. 
 
Model spilt: 
Ifølge transportplanen for Coop, anvender 66 % af medarbejderne bil som fører. 11 
% cykler, 10 % bruger kollektivtransport andre 10 % kombinere cykel eller bil med 
kollektivtransport. Den totale fordeling fremgår af nedenstående Modal split diagram 
   
Transportmiddel 
fordeling 
Bil, fører Bil, passager Cykel Kollektiv  Kombination af cykel 
og kollektiv 
Bil og 
kollektiv 
Knallert eller 
motorcykel 
Procent 66 3 11 10 9 1 0 
        
Diagram 2: model spilt for Coop’s medarbejdere  
 
Anbefalet virkemiddel i transportplanen: 
I transportplanen konstateres det, at der er et stort potentiale for samkørsel. 
 
Sammenligning af pendlerprofil og virkemidler anbefalet i Transportplanen 
I tilfældet Coop er der ikke sammenfald mellem test og anbefalet virkemidler i trans-
portplanen, da testen peger på cykel/gang virkemiddel og kollektiv virkemidlet, mens 
der i transportplanen peges på samkørsel virkemiddelet. Dog anbefales der i trans-
Bil, fører
Bil, passager
Cykel
Kollektiv  
Kombination af cykel og
kollektiv
Bil og kollektiv
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portplanen at Coop arbejder videre med, at undersøge behovet for firmacykler, da 
der har været en vis interesse for dette blandt medarbejderne.  
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5.3 LÆGEMIDDELSTYRELSEN 
Lægemiddelstyrelsen ligger i Københavns Kommune. Lægemiddelstyrelsen er en of-
fentlig styrelse som beskæftiger sig bl.a. med lægemiddelgodkendelse, godkendelse 
og kontrol af lægemiddelvirksomheder og lægemiddelkontrol. Der er ca. 280 medar-
bejdere. [www.laegemiddelstyrelsen.dk] 
 
Kort 8:          viser Lægemiddelstyrelsens lokalisering  
 
[Kort og matrikelstyrelsen] 
 
I det følgende føres Lægemiddelstyrelsen gennem planlægningsredskabet, således at 
der fremkommer et bud på det forventede virkemiddel. Det første er at finde frem til, 
hvilken pendlingsstruktur Lægemiddelstyrelsen har. Dette beregnes ud fra statistisk 
materiale fra Danmarks Statistikbank, hvor der indgår tal for antal beskæftigede og 
antal pendlere derved fremkommer pendlingsfordelingsprocenten blandt de beskæf-
tigede i den kommune virksomheden er lokaliseret i. I Københavns Kommune og 
Frederiksberg Kommune (de anses her som en enhed) er der 383.090 arbejdspladser 
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og pendlerne fordeler sig således på de tre kommunetyper, Bopæl & nabo, Korridor 
eller Tværgående:  
 
Figur 25: Pendlingsfordeling: 
Pendlingsstruktur
Bopæl & Nabo 
(Dragør, Frederiksberg, 
København & Tårnby) 
Korridor 
(Alle Kommuner med en S-tog 
station)* 
Tværgående 
(Resten af landet) 
Antal pendlere 191.659 95.705 95.726 
Antal pendlere i % 50,03 % 24,98 % 24,99 % 
*(Albertslund, Allerød, Ballerup, Birkerød, Brøndby, Farum, Frederikssund, Gentofte, Gladsaxe, Glostrup, Greve, Herlev, Hillerød, 
Hvidovre, Høje Taastrup, Ishøj, Køge, Ledeøje-Smørum, Lyngby-Taarbæk, Rødovre, Stenløse, Solrød, Søllerød, Vallensbæk, 
Værløse & Ølstykke). 
 
Som de fremgår af ovenstående skema er Pendlingsstrukturen for Københavns 
kommune bopæl og nabo, da det er kommunetypen med højst procenttal. Derfor er 
det feltet "bopæl & nabo kommune" under faktoren Pendlingsstruktur, der passer til 
casen (markeret med grøn). 
Efterfølgende skal testen af alle fem faktorer indføres i planlægningsredskabets "For-
delingsdel", på baggrund af oplysninger om Lægemiddelstyrelsen fundet på virksom-
hedens hjemmeside laegemiddelstyrelsen.dk og på krak.dk: 
 
Figur 26: Planlægningsredskabets "Fordelingsdel" 
Pendlingsstruktur  Stationsforhold  Indkomstgruppe Erhvervstransport  Pro-aktivitet 
Bopæl og nabo 
 kommune 
(50,03 %) 
 0- 600 m   Grundniveau 
LAV 
(kontor) 
 Defensive 
Korridor kommune  
600 - 2.500 m 
(1.200m fra Islands 
Brygge metro)  
 Mellemniveau MELLEM  Reaktive 
Tværgående 
 kommune 
 2.500 m eller længe-re væk  
Ledere & højeste 
niveau  
(akademikere) 
HØJ  Proaktive 
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Udfaldet for de resterende fire faktorer, er som ovenstående, hvor det fremgår at 
Lægemiddelstyrelsen er indplaceret i faktoren Stationsforhold, i feltet "600-2.500 m", 
da Lægemiddelstyrelsen er lokaliseret 1.200 m fra nærmeste station, Islands Brygge 
Metro [www.krak.dk]. Da der er tale om en offentlig styrelsen med højtuddannet 
personale indplaceres casen i feltet "ledere og højeste niveau" under faktoren Ind-
komstgruppe [www.laegemiddelstyrelsen.dk]. For faktoren Erhvervstransport, er 
valgt feltet "Lav", da der er tale om kontor, som antages at have dette niveau i be-
hovet for erhvervsrelateret transport. Den sidste faktor Pro-aktivitet, her placeres 
casen i feltet "reaktive", fordi der er en relevant henvisning på virksomhedens hjem-
meside. [www.laegemiddelstyrelsen.dk] 
 
De udvalgte felter fra fordelingsdelen i planlægningsredskabet overføres nu til den 
del af redskabet som kaldes, beregningsdelen, hvor pointgivningen for de tre virke-
midler fremgår: 
 
Figur 27: Planlægningsredskabets "Beregningsdel" 
Pendlingsstruktur  Stationsforhold Indkomstgruppe Erhvervstransport  Pro-aktivitet 
Cykel/Gang 15 Cykel/Gang 15 Cykel/Gang 5 Cykel/Gang 15 Cykel/Gang 10 
Kollektiv 10 Kollektiv 10 Kollektiv 15 Kollektiv 10 Kollektiv 15 
Samkørsel  5 
 
Samkørsel 5 Samkørsel 10 Samkørsel 5 
 
Samkørsel 5 
Cykel/Gang 10 Cykel/Gang 15 Cykel/Gang 15 Cykel/Gang 15 Cykel/Gang 15 
Kollektiv 15 Kollektiv 10 Kollektiv 5 Kollektiv 5 Kollektiv 10 
Samkørsel 5 
 
Samkørsel 5 Samkørsel 10 Samkørsel 10 
 
Samkørsel 5 
Cykel/Gang 5 Cykel/Gang 5 Cykel/Gang 5 Cykel/Gang 5 Cykel/Gang 10 
Kollektiv 10 Kollektiv 10 Kollektiv 10 Kollektiv 10 Kollektiv 5 
Samkørsel 15 
 
Samkørsel 15 Samkørsel 15 Samkørsel 15 
 
Samkørsel 15 
 
 
Når beregningsdelen er udfyldt opsummeres de tildelte point for hvert virkemiddel, 
så der kan peges på et virkemiddel. Dette gøres ved at ligge pointene sammen for 
hver af de tre virkemiddel kategorier, dermed fås følgende beregning: 
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Figur 28: Sum af point for forventet virkemiddel 
Virkemiddel      Sum af point 
For cykel/gang bliver der følgende: 15 15 5 15 15 65 
For kollektiv bliver der følgende: 10 10 10 10 10 50 
For samkørsel bliver det følgende 5 5 15 5 5 35 
 
På baggrund af pointgivningen er det forventede virkemiddel cykel/gang virkemidlet, 
da dette virkemiddel har opnået flest point, nemlig 65 mod kollektiv virkemidlets 50 
point og samkørsel virkemidlets 35 point. Dermed er det cykel/gang virkemidlet der 
skal fokuseres på i forbindelse med transportplanarbejdet i Lægemiddelstyrelsen. 
    
I det følgende beskrives casen ud fra det materiale der fremgår af dens transport-
plan. 
 
Fakta fra Lægemiddelstyrelsen Transportplan: 
Transportplan udarbejdet af: HUR Pendlerkontor i 2003.  
Datamængde: 275 mulige besvarelser og 220 respondenter.  
Fakta: 
? Virksomhedens navn og lokalitet: Lægemiddelstyrelsen, Axel Heidesgade på 
Islands Brygge, Københavns kommune  
? Virksomhedens branchetype: Offentlig styrelse  
? Antal ansatte: 275  
? Medarbejdernes gennemsnitlige afstand til arbejde: 19,9 km 
? Bilparkeringspladser: 60 
? Togstation: Afstanden mellem Lægemiddelstyrelsen og Islands Brygge Metro 
station er 1,2 km  
? Busbetjening: busline forbindelse til Islands Brygge Metro station og anden linie 
har forbindelse til Hovedbanegården 
? Cykelforhold ved arbejdspladsen: Der er 130 overdækkede cykelparkerings-
pladser 
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? Transport i arbejdstiden: 30 % af medarbejdere har angivet at de af og til har 
transport i arbejdstiden. [transportplan for Lægemiddelstyrelsen:13]. 
 
Model spilt: 
Ifølge transportplanen for Lægemiddelstyrelsen, anvender 44 % af medarbejderne 
bil. 19 % bruger kollektivtransport og 51 anvender cykel på hele rejsen eller en del 
af rejsen. Den totale fordeling fremgår af nedenstående Modal split diagram 
 
Transportmiddel 
fordeling14 
Bil Cykel, enten hele vejen 
el. del deraf  
Kollektiv  Kombination af cykel og kollektiv Bil og kollektiv 
Procent 42 43 19 8 4 
 
 
 
Diagram 3: model spilt for Lægemiddelstyrelsens medarbejdere 
 
 
 
 
                                        
14 Bemærk at respondenterne havde mulighed for at angive mere end et transportmiddel.  
Bil
Cykel, enten hele vejen el. del
deraf 
Kollektiv  
Kombination af cykel og
kollektiv
Bil og kollektiv
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Anbefalet virkemiddel i transportplanen: 
I transportplanen konstateres det, at der er et stort potentiale for cykel virkemidlet 
(Pendlercykler). Og et vist potentiale for samkørsel. 
 
Sammenligning af pendlerprofil og virkemidler anbefalet i Transportplanen 
I tilfældet Lægemiddelstyrelsen er der sammenfald mellem test og anbefalet virke-
midler i transportplanen, da der i begge situationer peges på cykel/gang virkemiddel 
som det primære. Dog opfanger testen ikke, at der ifølge transportplanen også er 
konstateret et vist potentiale for samkørsel, da dette virkemiddel i testen rangeres 
lavest.  
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5.4 SAMPENSION 
Sampension ligger i Gentofte Kommune. Sampension administrerer pensionsordnin-
ger for en række danske arbejdsmarkedspensionsselskaber, der tilsammen har mere 
end 293.000 kunder. Som med en samlet portefølje på ca. 80 mia. kr., er en af de 
store institutionelle investorer i Danmark. [www.sampension.dk] Antallet af medar-
bejdere er ca. 310. 
 
Kort 9:         viser Sampensions lokalisering 
 
[Kort og Matrikelstyrelsen] 
  
I det følgende føres Sampension gennem planlægningsredskabet, således at der 
fremkommer et bud på det forventede virkemiddel. Det første er at finde frem til, 
hvilken pendlingsstruktur Sampension har. Dette beregnes ud fra statistisk materiale 
fra Danmarks Statistikbank, hvor der indgår tal for antal beskæftigede og antal pend-
lere derved fremkommer pendlingsfordelingsprocenten blandt de beskæftigede i den 
kommune virksomheden er lokaliseret i. I Gentofte Kommune er der 35.438 arbejds-
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pladser og pendlerne fordeler sig således på de tre kommunetyper, Bopæl & nabo, 
Korridor eller Tværgående:  
 
Figur 29: Pendlingsfordeling: 
Pendlingsstruktur
Bopæl & Nabo 
(Gentofte & Gladsaxe) 
Korridor 
(Allerød, Birkerød, Frederiks-
berg, Hillerød, København, 
Lyngby-Taarbæk & Søllerød) 
Tværgående 
(Resten af landet) 
Antal pendlere 11.895 14.107 9.436 
Antal pendlere i % 33,57 % 39,81 % 26,63 % 
 
Som de fremgår af ovenstående skema er Pendlingsstrukturen for Gentofte kommu-
ne korridor, da det er kommunetypen med højst procenttal. Derfor er det feltet "kor-
ridor kommune" under faktoren Pendlingsstruktur, der passer til casen (markeret 
med grøn). Efterfølgende skal testen af alle fem faktorer indføres i planlægningsred-
skabets "Fordelingsdel", på baggrund af oplysninger om Sampension fundet på virk-
somhedens hjemmeside sampension.dk og på krak.dk: 
 
Figur 30: Planlægningsredskabets "Fordelingsdel" 
Pendlingsstruktur  Stationsforhold  Indkomstgruppe Erhvervstransport  Pro-aktivitet 
Bopæl og nabo  
kommune  
 0- 600 m   Grundniveau LAV  Defensive 
Korridor kommune 
(39,81 %) 
 
600 - 2.500 m 
(1.200m fra Hellerup 
station) 
 Mellemniveau MELLEM  Reaktive 
Tværgående  
kommune 
 2.500 m eller længe-re væk  
Ledere & højeste 
niveau  HØJ  Proaktive 
 
 
Udfaldet for de resterende fire faktorer, er som ovenstående, hvor det fremgår at 
Sampension er indplaceret i faktoren Stationsforhold, i feltet "600-2.500 m", da 
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Sampension er lokaliseret 1.200 m fra nærmeste station, Hellerup [www.krak.dk]. Da 
der er tale om salg og kundeservice indplaceres casen i feltet "mellemniveau" under 
faktoren Indkomstgruppe [www.sampension.dk]. For faktoren Erhvervstransport, er 
valgt feltet "Mellem", da der er tale om pensionsvirksomhed, som antages at have 
dette niveau i behovet for erhvervsrelateret transport. Den sidste faktor Pro-aktivitet, 
her placeres casen i feltet "defensive", da der ingen relevant henvisning er på virk-
somhedens hjemmeside [www.sampension.dk]. 
  
De udvalgte felter fra fordelingsdelen i planlægningsredskabet overføres nu til den 
del af redskabet som kaldes, beregningsdelen, hvor pointgivningen for de tre virke-
midler fremgår: 
 
Figur 31: Planlægningsredskabets "Beregningsdel" 
Pendlingsstruktur  Stationsforhold Indkomstgruppe Erhvervstransport  Pro-aktivitet 
Cykel/Gang 15 Cykel/Gang 15 Cykel/Gang 5 Cykel/Gang 15 Cykel/Gang 10 
Kollektiv 10 Kollektiv 10 Kollektiv 15 Kollektiv 10 Kollektiv 15 
Samkørsel 5 
 
Samkørsel 5 Samkørsel 10 Samkørsel 5 
 
Samkørsel 5 
Cykel/Gang 10 Cykel/Gang 15 Cykel/Gang 15 Cykel/Gang 15 Cykel/Gang 15 
Kollektiv 15 Kollektiv 10 Kollektiv 5 Kollektiv 5 Kollektiv 10 
Samkørsel 5 
 
Samkørsel 5 Samkørsel 10 Samkørsel 10 
 
Samkørsel 5 
Cykel/Gang 5 Cykel/Gang 5 Cykel/Gang 5 Cykel/Gang 5 Cykel/Gang 10 
Kollektiv 10 Kollektiv 10 Kollektiv 10 Kollektiv 10 Kollektiv 5 
Samkørsel 15 
 
Samkørsel 15 Samkørsel 15 Samkørsel 15 
 
Samkørsel 15 
 
 
Når beregningsdelen er udfyldt opsummeres de tildelte point for hvert virkemiddel, 
så der kan peges på et virkemiddel. Dette gøres ved at ligge pointene sammen for 
hver af de tre virkemiddel kategorier, dermed fås følgende beregning: 
 
 
 
 
PendlerProfilen   Cases  
 118
Figur 32: Sum af point for forventet virkemiddel 
Virkemiddel      Sum af point 
For cykel/gang bliver der følgende: 10 15 15 15 10 65 
For kollektiv bliver der følgende: 15 10 5 5 15 50 
For samkørsel bliver det følgende 5 5 10 10 5 35 
 
På baggrund af pointgivningen er det forventede virkemiddel cykel/gang virkemidlet, 
da dette virkemiddel har opnået flest point, nemlig 65 mod kollektiv virkemidlets 50 
point og samkørsel virkemidlets 35 point. Dermed er det cykel/gang virkemidlet der 
skal fokuseres på i forbindelse med transportplanarbejdet i Sampension. 
    
I det følgende beskrives casen ud fra det materiale der fremgår af dens transport-
plan. 
 
Fakta fra Sampension Transportplan: 
Transportplan udarbejdet af: HUR Pendlerkontor i 2003. 
Datamængde: 310 mulige besvarelser og 216 respondenter.  
Fakta: 
? Virksomhedens navn og lokalitet: Sampension, Tuborg Havnevej 14 i Gentof-
te kommune. 
? Virksomhedens branchetype: Pensionsselskab 
? Antal ansatte: 310  
? Medarbejdernes gennemsnitlige afstand til arbejde: 22,2 km.  
? Togstation: Afstanden mellem Sampension og Hellerup station er 1,2 km og 1,3 
km mellem Sampension og Svanemøllen station 
? Busbetjening: Der er 3 linier med stop ved Sampension. En forbindelse fra Hel-
lerup og en fra Svanemøllen station. Desuden en A-bus fra begge stationer. 
? Cykelforhold ved arbejdspladsen: Der er cykelparkering på både gadeniveau 
og i kælderen, og badefaciliteter. Desuden er der cykelsti på Strandvejen og Tu-
borgvej, som er de primære tilkørselsveje til Sampension. 
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? Transport i arbejdstiden: Medarbejderne har vist stor interesse i at benytte 
firmacykler i forbindelse med mødeaktivitet ud af huset, samt kollektivtransport i 
stedet for taxa. [transportplan for Sampension:11]. 
 
Model spilt15: 
Ifølge transportplanen for Sampension, anvender 32 % af medarbejderne bil som 
fører. 16 % cykler, andre 39 % bruger kollektivtransport. Den totale fordeling frem-
går af nedenstående Modal split diagram 
 
 
Transportmiddel 
fordeling 
Bil, 
fører 
Bil, pas-
sager 
Cykel Kollektiv  Kombination af 
cykel og kollektiv 
Bil og kollektiv Andre transport-
former 
Procent 32 2 16 39 5 1 1 
 
Diagram 4: model spilt for Sampension´s medarbejdere 
 
 
 
                                        
15 Bemærk det samlet procent tal giver 96. [Evaluering af transportplan for Sampension 13. Maj 
2004]. 
Bil, fører
Bil, passager
Cykel
Kollektiv  
Kombination af cykel og kollektiv
Bil og kollektiv
Andre transportformer
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Anbefalet virkemiddel i transportplanen: 
I transportplanen konstateres, at der er et stort potentiale for cykel virkemidlet, samt 
et vist potentiale for samkørsel. Mere præcist er det Pendlercykler der er blevet an-
befalet, på baggrund af, at ca. 50 % af de adspurgte ønskede dette som et tilbud. 
 
Sammenligning af pendlerprofil og virkemidler anbefalet i Transportplanen 
I tilfældet Sampension er der sammenfald mellem test og anbefalet virkemidler i 
transportplanen, da der i begge situationer peges på cykel/gang virkemiddel. 
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5.5 AMTSGÅRDEN 
Amtsgården ligger i Hillerød Kommune. Amtsgården beskæftiger sig med amtslig for-
valtning. Der er ca. 530 medarbejdere. 
 
Kort 10:   viser Amtsgårdens lokalisering  
 
[Kort og matrikelstyrelsen] 
 
I det følgende føres Amtsgården gennem planlægningsredskabet, således at der 
fremkommer et bud på det forventede virkemiddel. Det første er at finde frem til, 
hvilken pendlingsstruktur Amtsgården har. Dette beregnes ud fra statistisk materiale 
fra Danmarks Statistikbank, hvor der indgår tal for antal beskæftigede og antal pend-
lere derved fremkommer pendlingsfordelingsprocenten blandt de beskæftigede i den 
kommune virksomheden er lokaliseret i. I Hillerød Kommune er der 24.444 arbejds-
pladser og pendlerne fordeler sig således på de tre kommunetyper, Bopæl & nabo, 
Korridor eller Tværgående:  
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Figur 33: Pendlingsfordeling: 
Pendlingsstruktur
Bopæl & Nabo 
(Fredensborg-Humlebæk, 
Græsted-Gilleleje, Helsinge, 
Hillerød, Karlebo, Skævinge, 
Slangerup) 
Korridor 
(Allerød, Birkerød, Gentofte, 
Frederiksberg, København, 
Lyngby-Taarbæk & Søllerød) 
Tværgående 
(Resten af landet) 
Antal pendlere 14.147 3.887 6.410 
Antal pendlere i % 57,88 % 15,90 % 26,22 % 
 
Som de fremgår af ovenstående skema er Pendlingsstrukturen for Hillerød kommune 
bopæl og nabo, da det er kommunetypen med højst procenttal. Derfor er det feltet 
"bopæl & nabo kommune" under faktoren Pendlingsstruktur, der passer til casen 
(markeret med grøn). 
 
Efterfølgende skal testen af alle fem faktorer indføres i planlægningsredskabets "For-
delingsdel", på baggrund af oplysninger om Amtsgården fundet på virksomhedens 
hjemmeside frederiksborgamt.dk og på krak.dk: 
 
Figur 34: Planlægningsredskabets "Fordelingsdel" 
Pendlingsstruktur  Stationsforhold  Indkomstgruppe Erhvervstransport  Pro-aktivitet 
Bopæl og nabo  
kommune  
(57,88 %) 
 0- 600 m   Grundniveau 
LAV 
(Forvaltning og admini-
stration) 
 Defensive 
Korridor kommune  600 - 2.500 m  
Mellemniveau 
(administration) 
MELLEM  Reaktive 
Tværgående  
kommune 
 
2.500 m eller længe-
re væk (5km fra 
Hillerød station) 
 Ledere & højeste niveau  HØJ  Proaktive 
 
 
Udfaldet for de resterende fire faktorer, er som ovenstående, hvor det fremgår at 
Amtsgården er indplaceret i faktoren Stationsforhold, i feltet "2.500 m eller længere 
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væk", da Amtsgården er lokaliseret 5 km fra nærmeste station, Hillerød 
[www.krak.dk]. Da der er tale om en offentlig instans indplaceres casen i feltet "lede-
re og højeste niveau" under faktoren Indkomstgruppe [www.frederiksborgamt.dk]. 
For faktoren Erhvervstransport, er valgt feltet "Lav", da der er tale om forvaltning og 
administration, som antages at have dette niveau i behovet for erhvervsrelateret 
transport. Den sidste faktor Pro-aktivitet, her placeres casen i feltet "defensive", da 
der ingen relevant henvisning er på virksomhedens hjemmeside. 
[www.frederiksborgamt.dk]. 
 
De udvalgte felter fra fordelingsdelen i planlægningsredskabet overføres nu til den 
del af redskabet som kaldes, beregningsdelen, hvor pointgivningen for de tre virke-
midler fremgår: 
 
Figur 35: Planlægningsredskabets "Beregningsdel" 
Pendlingsstruktur  Stationsforhold Indkomstgruppe Erhvervstransport  Pro-aktivitet 
Cykel/Gang 15 Cykel/Gang 15 Cykel/Gang 5 Cykel/Gang 15 Cykel/Gang 10 
Kollektiv 10 Kollektiv 10 Kollektiv 15 Kollektiv 10 Kollektiv 15 
Samkørsel 5 
 
Samkørsel 5 Samkørsel 10 Samkørsel 5 
 
Samkørsel 5 
Cykel/Gang 10 Cykel/Gang 15 Cykel/Gang 15 Cykel/Gang 15 Cykel/Gang 15 
Kollektiv 15 Kollektiv 10 Kollektiv 5 Kollektiv 5 Kollektiv 10 
Samkørsel 5 
 
Samkørsel 5 Samkørsel 10 Samkørsel 10 
 
Samkørsel 5 
Cykel/Gang 5 Cykel/Gang 5 Cykel/Gang 5 Cykel/Gang 5 Cykel/Gang 10 
Kollektiv 10 Kollektiv 10 Kollektiv 10 Kollektiv 10 Kollektiv 5 
Samkørsel 15 
 
Samkørsel 15 Samkørsel 15 Samkørsel 15 
 
Samkørsel 15 
 
Når beregningsdelen er udfyldt opsummeres de tildelte point for hvert virkemiddel, 
så der kan peges på et virkemiddel. Dette gøres ved at ligge pointene sammen for 
hver af de tre virkemiddel kategorier, dermed fås følgende beregning: 
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Figur 36: Sum af point for forventet virkemiddel 
Virkemiddel      Sum af point 
For cykel/gang bliver der følgende: 15 5 5 15 10 50 
For kollektiv bliver der følgende: 10 10 10 10 15 55 
For samkørsel bliver det følgende 5 15 15 5 5 45 
 
På baggrund af pointgivningen er det forventede virkemiddel kollektiv virkemidlet, da 
dette virkemiddel har opnået flest point, nemlig 55 mod cykel/gang virkemidlets 50 
point og samkørsel virkemidlets 45 point. Dermed er det kollektiv virkemidlet der skal 
fokuseres på i forbindelse med transportplanarbejdet i Amtsgården. 
    
I det følgende beskrives casen ud fra det materiale der fremgår af dens transport-
plan. 
 
Fakta fra Amtsgården Transportplan: 
Transportplan udarbejdet af: Hillerød Kommune, Pendlerkontoret i 2001. 
Datamængde: 530 mulige besvarelser og 268 respondenter. 
Fakta: 
? Virksomhedens navn og lokalitet: Amtsgården for Frederiksborg Amt, Kon-
gens Vænge i Hillerød kommune 
? Virksomhedens branchetype: Forvaltning og administration 
? Antal ansatte: 530 
? Medarbejdernes gennemsnitlige afstand til arbejde: 22 km. 
? Bilparkeringsforhold: 346 
? Togbetjening: Afstanden mellem Amtsgården og Hillerød station er 5 km.  
? Busbetjening: 2 buslinier forbinder Hillerød by og stationen med Amtsgården, 
som også betjenes af E-bus via Rungsted Kyst og Hillerød stationer 
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? Cykelforhold ved arbejdspladsen: Der er 91 cykelparkeringspladser, hvoraf 
44 er aflåst cykelparkering. Der er bade og omklædningsfaciliteter. Udover ad-
gang via lokalt vejnettet, er der adgang via sti gennem skovområde. 
? Transport i arbejdstiden: "En del af de ansatte bruger bilen i forbindelse med 
udførelsen af deres arbejde." [Pendlerplan for Amtsgården 2001:9]. 25 % af de 
ansatte angiver at der er behov for flere firmabiler. Mens 19 % har angivet, at de 
er "… afhængig af bilen i arbejdstiden." [Workshop om trafik og miljø, Amtsgår-
den 5. marts 2001: slide no.7]. 
 
Model spilt: 
Ifølge transportplanen for Amtsgården, anvender 69 % af medarbejderne bil. 9 % 
samkøre, andre 13 % bruger kollektivtransport. Den totale fordeling fremgår af ne-
denstående Modal split diagram 
 
Transportmiddel 
fordeling 
Bil Cykel Kollektiv  Samkørsel Gang 
Procent 69 8 13 9 1 
Diagram 5: model spilt for Amtsgården`s medarbejdere 
 
 
 
Bil
Cykel
Kollektiv  
Samkørsel
Gang
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Anbefalet virkemiddel i transportplanen: 
Med et miljømæssigt udgangspunkt, identificeres samkørsel som indsatsområde, da 
bilpendlerne står for 75 % af trafikarbejdet blandt medarbejderne. [Pendlerplan for 
Amtsgården 2001:10]. Desuden er pendlercykler og direkte pendulbus anbefalet. 
[Pendlerplan for Amtsgården 2001:12-15]. 
 
Sammenligning af pendlerprofil og virkemidler anbefalet i Transportplanen 
I tilfældet Amtsgården er der ikke fuldt sammenfald mellem test og anbefalet virke-
midler i transportplanen, da testen peger på kollektiv virkemiddelet, mens der i 
transportplanen primært peges på samkørsel virkemidlet. Et Valg der er truffet ud fra 
et miljømæssigt hensyn. Pendlercykler og pendulbus anbefales også i transportpla-
nen. I testen er der meget tæt point fordeling, som bringer alle tre grupper af virke-
midler i spil. 
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5.6 COWI 
Cowi ligger i Lyngby-Taarbæk Kommune. Cowi driver rådgivende ingeniørvirksomhed 
og beskæftiger 3.400 medarbejdere i 106 lande. Afdelingen i Lyngby-Taarbæk har 
ca. 800 medarbejdere [www.cowi.dk] 
 
Kort 11:        viser Cowis lokalisering 
 
[Kort og Matrikelstyrelsen] 
  
I det følgende føres Cowi gennem planlægningsredskabet, således at der fremkom-
mer et bud på det forventede virkemiddel. Det første er at finde frem til, hvilken 
pendlingsstruktur Cowi har. Dette beregnes ud fra statistisk materiale fra Danmarks 
Statistikbank, hvor der indgår tal for antal beskæftigede og antal pendlere derved 
fremkommer pendlingsfordelingsprocenten blandt de beskæftigede i den kommune 
virksomheden er lokaliseret i. I Lyngby-Tårbæk Kommune er der 31.561 arbejdsplad-
ser og pendlerne fordeler sig således på de tre kommunetyper, Bopæl & nabo, Korri-
dor eller Tværgående:  
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Figur 37: Pendlingsfordeling: 
Pendlingsstruktur
Bopæl & Nabo 
(Gladsaxe, Lyngby-Taarbæk 
& Værløse) 
Korridor 
(Allerød, Birkerød, Frederiks-
berg, Gentofte, Hillerød, Køben-
havn & Søllerød) 
Tværgående 
(Resten af landet) 
Antal pendlere 10.598 11.858 9.105 
Antal pendlere i % 33,58 % 37,57 % 28,85 % 
 
Som de fremgår af ovenstående skema er Pendlingsstrukturen for Lyngby-Taarbæk 
kommune korridor, da det er kommunetypen med højst procenttal. Derfor er det fel-
tet "korridor kommune" under faktoren Pendlingsstruktur, der passer til casen (mar-
keret med grøn). 
Efterfølgende skal testen af alle fem faktorer indføres i planlægningsredskabets "For-
delingsdel", på baggrund af oplysninger om Cowi fundet på virksomhedens hjemme-
side cowi.dk og på krak.dk: 
 
Figur 38: Planlægningsredskabets "Fordelingsdel" 
Pendlingsstruktur  Stationsforhold  Indkomstgruppe Erhvervstransport  Pro-aktivitet 
Bopæl og nabo  
kommune  
 
0- 600 m  
(500 meter fra Lyng-
by station) 
 Grundniveau LAV  Defensive 
Korridor kommune 
(37,57 %) 
 600 - 2.500 m  Mellemniveau MELLEM  Reaktive 
Tværgående  
kommune 
 2.500 m eller længe-re væk  
Ledere & højeste 
niveau  HØJ  Proaktive 
 
Udfaldet for de resterende fire faktorer, er som ovenstående, hvor det fremgår at 
Cowi er indplaceret i faktoren Stationsforhold, i feltet "0-600 m", da Cowi er lokalise-
ret 500 m fra nærmeste station, Lyngby [www.krak.dk]. Da der er tale om en afde-
ling som beskæftiger sig med konsulentvirksomhed indplaceres casen i feltet "ledere 
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og højeste niveau" under faktoren Indkomstgruppe [www.cowi.dk]. For faktoren Er-
hvervstransport, er valgt feltet "Mellem", da der er tale om konsulentvirksomhed, 
som antages at have dette niveau i behovet for erhvervsrelateret transport. Den sid-
ste faktor Pro-aktivitet, her placeres casen i feltet "reaktive", fordi der er en relevant 
henvisning på virksomhedens hjemmeside [www.cowi.dk] 
 
De udvalgte felter fra fordelingsdelen i planlægningsredskabet overføres nu til den 
del af redskabet som kaldes, beregningsdelen, hvor pointgivningen for de tre virke-
midler fremgår: 
 
Figur 39: Planlægningsredskabets "Beregningsdel" 
Pendlingsstruktur  Stationsforhold Indkomstgruppe Erhvervstransport  Pro-aktivitet 
Cykel/Gang 15 Cykel/Gang 15 Cykel/Gang 5 Cykel/Gang 15 Cykel/Gang 10 
Kollektiv 10 Kollektiv 10 Kollektiv 15 Kollektiv 10 Kollektiv 15 
Samkørsel  5 
 
Samkørsel 5 Samkørsel 10 Samkørsel 5 
 
Samkørsel 5 
Cykel/Gang 10 Cykel/Gang 15 Cykel/Gang 15 Cykel/Gang 15 Cykel/Gang 15 
Kollektiv 15 Kollektiv 10 Kollektiv 5 Kollektiv 5 Kollektiv 10 
Samkørsel 5 
 
Samkørsel 5 Samkørsel 10 Samkørsel 10 
 
Samkørsel 5 
Cykel/Gang 5 Cykel/Gang 5 Cykel/Gang 5 Cykel/Gang 5 Cykel/Gang 10 
Kollektiv 10 Kollektiv 10 Kollektiv 10 Kollektiv 10 Kollektiv 5 
Samkørsel 15 
 
Samkørsel 15 Samkørsel 15 Samkørsel 15 
 
Samkørsel 15 
 
Når beregningsdelen er udfyldt opsummeres de tildelte point for hvert virkemiddel, 
så der kan peges på et virkemiddel. Dette gøres ved at ligge pointene sammen for 
hver af de tre virkemiddel kategorier, dermed fås følgende beregning: 
 
Figur 40: Sum af point for forventet virkemiddel 
Virkemiddel      Sum af point 
For cykel/gang bliver der følgende: 10 15 5 15 15 60 
For kollektiv bliver der følgende: 15 10 10 5 10 50 
For samkørsel bliver det følgende 5 5 15 10 5 40 
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På baggrund af pointgivningen er det forventede virkemiddel cykel/gang virkemidlet, 
da dette virkemiddel har opnået flest point, nemlig 60 mod kollektiv virkemidlets 50 
point og samkørsel virkemidlets 40 point. Dermed er det cykel/gang virkemidlet der 
skal fokuseres på i forbindelse med transportplanarbejdet i Cowi. 
    
I det følgende beskrives casen ud fra det materiale der fremgår af dens transport-
plan. 
 
Fakta fra Cowi Transportplan: 
Transportplan udarbejdet af: Cowi og Den Grønne guide i Lyngby-Tårbæk i 2002. 
Datamængde: 800 mulige besvarelser og 640 respondenter.  
? Virksomhedens navn og lokalitet: COWI, Parallelvej 2 i Lyngby-Tårbæk 
kommune 
? Virksomhedens branchetype: Rådgivende ingeniørfirma  
? Antal ansatte: 800 
? Bil parkeringsforhold: 400 pladser og 200 som deles med nabovirksomheder 
? Togbetjening: afstanden mellem COWI og Lyngby Station er 0,5 km.  
? Busbetjening: omfattende betjening ved Lyngby station 
? Cykelforhold ved arbejdspladsen: Der er adgang til 280 aflåste cykelparke-
ringspladser og badefaciliteter 
 
Ifølge transportplanen for Cowi, anvender 49 % af medarbejderne bil. 15 % cykler, 
andre 27 % bruger kollektivtransport. Den totale fordeling fremgår af nedenstående 
Modal split diagram 
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Model spilt: (Tallene viser det primære transportmiddel og kan derfor dække over kombinations-
rejser) 
Transportmiddel fordeling  Bil Cykel Kollektiv  Bil som passager* eller taxa Gang Andet  
Procent 49 15 27 6 2 1 
*Dog viser tal fra en rapport fra Aalborg Universitet, at uorganiseret samkørsel i COWI har et niveau 
på op til 15 % [Sørensen 2002: 39].  
Diagram 6: model spilt for Cowi´s medarbejdere 
 
Anbefalet virkemiddel i transportplanen: 
Forbedring af forholdene for cykelbrugere, hvor der er etableret cykelværksted og 
lokal cykelhandler tilbyder medarbejderne rabat på cykel køb og reparationer. Opret-
telse af samkørsel via internet-baseret matchning.  
 
Sammenligning af pendlerprofil og virkemidler anbefalet i Transportplanen 
I tilfældet Cowi er sammenfald mellem test og anbefalet virkemidler i transportpla-
nen, da testen peger på cykel/gang virkemidlet, hvilket der også gøres transportpla-
nen. 
 
 
 
Bil
Cykel
Kollektiv  
Bil som passager* eller taxa
Gang
Andet 
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5.7 SIEMENS 
Siemens ligger i Ballerup Kommune og er en del af den internationale Siemens-
koncern, som har mere end 430.000 medarbejdere fordelt på 190 lande. Siemens er 
en af verdens største virksomheder indenfor elektronik og elektroteknik. I Danmark 
er der over 2.800 medarbejdere, hvoraf de 675 er ansat i afdelingen i Ballerup. 
[www.siemens.dk]. 
 
Kort 12:            viser Siemens lokalisering 
 
[Kort og matrikelstyrelsen] 
 
I det følgende føres Siemens gennem planlægningsredskabet, således at der frem-
kommer et bud på det forventede virkemiddel. Det første er at finde frem til, hvilken 
pendlingsstruktur Amtsgården har. Dette beregnes ud fra statistisk materiale fra 
Danmarks Statistikbank, hvor der indgår tal for antal beskæftigede og antal pendlere 
derved fremkommer pendlingsfordelingsprocenten blandt de beskæftigede i den 
kommune virksomheden er lokaliseret i. I Ballerup Kommune er der 36.876 arbejds-
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pladser og pendlerne fordeler sig således på de tre kommunetyper, Bopæl & nabo, 
Korridor eller Tværgående:  
 
Figur 41: Pendlingsfordeling: 
Pendlingsstruktur 
Bopæl & Nabo 
(Albertslund, Ballerup, Glo-
strup, Ledeøje-Smørum & 
Værløse)  
Korridor 
(Frederiksberg, Frederikssund, 
Herlev, København, Stenløse & 
Ølstykke) 
Tværgående 
(Resten af landet) 
Antal pendlere 11.141 10.235 15.500 
Antal pendlere i % 30,21 % 27,76 % 42,03 % 
 
Som de fremgår af ovenstående skema er Pendlingsstrukturen for Ballerup kommune 
tværgående, da det er kommunetypen med højst procenttal. Derfor er det feltet 
"tværgående kommune" under faktoren Pendlingsstruktur, der passer til casen (mar-
keret med grøn). 
 
Efterfølgende skal testen af alle fem faktorer indføres i planlægningsredskabets "For-
delingsdel", på baggrund af oplysninger om Siemens fundet på virksomhedens 
hjemmeside siemens.dk og på krak.dk: 
 
Figur 42: Planlægningsredskabets "Fordelingsdel" 
Pendlingsstruktur  Stationsforhold Indkomstgruppe Erhvervstransport  Pro-aktivitet 
Bopæl og nabo 
 kommune  
 
 0- 600 m  Grundniveau LAV  Defensive 
Korridor kommune  
600 - 2.500 m 
(1.000 m til  
Malmparken station) 
Mellemniveau MELLEM  Reaktive 
Tværgående 
 kommune 
(42,03 %) 
 2.500 m eller længe-re væk 
Ledere & højeste 
niveau  HØJ  Proaktive 
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Udfaldet for de resterende fire faktorer, er som ovenstående, hvor det fremgår at 
Siemens er indplaceret i faktoren Stationsforhold, i feltet "600-2.500 m", da Siemens 
er lokaliseret 1.000 m fra nærmeste station, Malmparken [www.krak.dk]. Da der er 
tale om en afdeling af Siemens som beskæftiger sig med IT og konsulentvirksomhed 
indplaceres casen i feltet "ledere og højeste niveau" under faktoren Indkomstgruppe 
[www.siemens.dk]. For faktoren Erhvervstransport, er valgt feltet "Mellem", da der er 
tale om konsulentvirksomhed, som antages at have dette niveau i behovet for er-
hvervsrelateret transport. Den sidste faktor Pro-aktivitet, her placeres casen i feltet 
"reaktive", fordi der er en relevant henvisning på virksomhedens hjemmeside. 
[www.siemens.dk] 
 
De udvalgte felter fra fordelingsdelen i planlægningsredskabet overføres nu til den 
del af redskabet som kaldes, beregningsdelen, hvor pointgivningen for de tre virke-
midler fremgår: 
 
Figur 43: Planlægningsredskabets "Beregningsdel" 
Pendlingsstruktur  Stationsforhold  Indkomstgruppe Erhvervstransport  Pro-aktivitet 
Cykel/Gang 15 Cykel/Gang 15 Cykel/Gang 5 Cykel/Gang 15 Cykel/Gang 10 
Kollektiv 10 Kollektiv 10 Kollektiv 15 Kollektiv 10 Kollektiv 15 
Samkørsel 5 
 
Samkørsel 5 
 
Samkørsel 10 Samkørsel 5 
 
Samkørsel 5 
Cykel/Gang 10 Cykel/Gang 15 Cykel/Gang 15 Cykel/Gang 15 Cykel/Gang 15 
Kollektiv 15 Kollektiv 10 Kollektiv 5 Kollektiv 5 Kollektiv 10 
Samkørsel 5 
 
Samkørsel 5 
 
Samkørsel 10 Samkørsel 10
 
Samkørsel 5 
Cykel/Gang 5 Cykel/Gang 5 Cykel/Gang 5 Cykel/Gang 5 Cykel/Gang 10 
Kollektiv 10 Kollektiv 10 Kollektiv 10 Kollektiv 10 Kollektiv 5 
Samkørsel 15 
 
Samkørsel 15 
 
Samkørsel 15 Samkørsel 15
 
Samkørsel 15 
 
 
Når beregningsdelen er udfyldt opsummeres de tildelte point for hvert virkemiddel, 
så der kan peges på et virkemiddel. Dette gøres ved at ligge pointene sammen for 
hver af de tre virkemiddel kategorier, dermed fås følgende beregning: 
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Figur 44: Sum af point for forventet virkemiddel 
Virkemiddel      Sum af point 
For cykel/gang bliver der følgende: 5 15 5 15 15 55 
For kollektiv bliver der følgende: 10 10 10 5 10 45 
For samkørsel bliver det følgende 15 5 15 10 5 50 
 
På baggrund af pointgivningen er det forventede virkemiddel cykel/gang virkemidlet, 
da dette virkemiddel har opnået flest point, nemlig 55 mod samkørsel virkemidlets 50 
point og kollektiv virkemidlets 45 point. Dermed er det cykel/gang virkemidlet der 
skal fokuseres på i forbindelse med transportplanarbejdet i Siemens. 
    
I det følgende beskrives casen ud fra det materiale der fremgår af dens transport-
plan. 
 
Fakta fra Siemens Transportplan: 
Transportplan udarbejdet af: Johnny Wilche og Janus Steen Møller, som led i af-
gangsprojekt fra Ingeniørhøjskolen i København i 1999. 
Datamængde: 675 mulige besvarelser og 277 respondenter.  
? Virksomhedens navn og lokalitet: Siemens, Borupvang 3, Lautrupgård i Bal-
lerup kommune 
? Virksomhedens branchetype: hardware og tekniske produkter, samt konsu-
lentvirksomhed  
? Antal ansatte: 675 
? Medarbejdernes gennemsnitlige afstand til arbejde: 22,7 km 
? Bilparkeringspladser: for Lautrupgård, 0,6 p-pladser per ansat  
? Togstation: Afstanden mellem Siemens og Malmparken station er 1 km 
? Busbetjening: Lautrupgård betjenes af fem buslinier 
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? Cykelforhold ved arbejdspladsen: Der er cykelstier på de nærliggende veje 
og der er separat stisystem i Lautrupgårdområdet.  
 
Modal split: 
Ifølge transportplanen for Siemens, anvender 75 % af medarbejderne bil og 15 % 
bruger kollektivtransport. Den totale fordeling fremgår af nedenstående Modal split 
diagram 
 
Transportmiddel 
fordeling 
Bil (fører el. passager) Cykel/knallert Kollektiv   Gang 
Procent 75 9 15 0 
 
 
Diagram7: model spilt for Siemens´s medarbejdere 
 
Anbefalet virkemiddel i transportplanen: 
Prioriteret efter effekt på trængsel (% nedgang i antallet af bilister pr. dag): samkør-
sel, 33 %, betalt arbejdstid i bus og tog hvis der udføres arbejdsrelaterede aktivite-
ter, 10 %, fjernarbejde, 6 %, firmacykel, 4 %.  
 
 
Bil (fører el. passager)
Cykel/knallert
Kollektiv  
Gang
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Sammenligning af pendlerprofil og virkemidler anbefalet i Transportplanen 
I tilfældet Siemens er der ikke fuldt sammenfald mellem test og anbefalet virkemidler 
i transportplanen, da testen peger på cykel/gang virkemidlet, mens der i transport-
planen peges på samkørsel virkemidlet. Dog er cykel/gang nævnt som indsatsområ-
de. Samtidig er testresultatet meget tæt, så også samkørsel og kollektiv virkemidler-
ne bør fremhæves. 
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5.8 EVALUERING AF TESTRESULTATER  
På baggrund af gennemgangen af de syv cases, opstilles nedenstående skema, som 
viser testresultaterne.  
 
Figur 45: Testresultat af cases 
Svarprocenten fra transportplanerne 
ses i parentes  Fuldt sammenfald Delvis sammenfald Ikke sammenfald
Alm. Brand (65%)  X  
COOP (26%)   X 
Lægemiddelstyrelsen (80%) X   
Sampension (70%) X   
Amtsgården (51%)  X  
COWI (80%) X   
Siemens (41%)  X  
 
Som det fremgår af skemaet, er der én case, hvor der ikke er sammenfald mellem 
redskabet og transportplanen. Mens der i tre tilfælde er delvis sammenfald og ligele-
des tre tilfælde, hvor der er sammenfald mellem redskabet og transportplanen. Der 
er altså ikke fuldt sammenfald i alle casene, men betyder det så at redskabet ikke 
virker?  
 
Sammenholdes testresultatet viser det sig, at de tre tilfælde med sammenfald er de 
cases hvor transportplanerne har den højeste svarprocent. Hvilken betydning der 
har, er bl.a. et af flere spørgsmål der skal redegøres for i diskussionen. Her ses også 
på hvilket potentiale PendlerProfilen har. Til det formål anvendes de fem arbejds-
spørgsmål opstillet i kapitel 2.4.  
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6 ANALYSE      
 
I analysen samles de forskellige redegørelser, bestående af det empiriske og teoreti-
ske grundlag for PendlerProfilen, gennemgangen af faktorerne og evalueringen af 
casene. Gennem diskussionen i analysen besvares specialets problemformulering, der 
lyder således; 
 
Hvorledes kan den konventionelle transportplanproces forbedres så der skabes bedre 
betingelser for at opnå bæredygtige resultater?  
 
Undervejs i specialet er anvendt de formål, der er opstillet til strukturering af pro-
blemformuleringen. I teorikapitlet er der argumenteret for behovet for nye mobili-
tetsforståelser, der sammen med de empiriske redegørelser, har bidraget til identifi-
ceringen af faktorer af betydning for, hvad der skaber mobilitet og påvirker mobili-
tetsvalgene i forbindelse med bolig-arbejdsrejsen. Der er redegjort for faktorerne 
enkeltvis i kapitel 4. Samlet udgør dette udviklingen af PendlerProfilen. Formålet med 
PendlerProfilen, er at bidrage med noget nyt, der kan forbedre den konventionelle 
transportplanproces. For at diskutere PendlerProfilens funktion, er syv cases testet på 
redskabet og resultatet er sammenlignet med anbefalingerne i transportplanerne for 
de syv cases og efterfølgende evalueret.  
 
I det følgende vil evalueringen og gennemgangen af formålene, blive diskuteret for 
at nå frem til besvarelse af specialets problemformulering. Til det formål anvendes 
arbejdsspørgsmålene opstillet i metoden. Selvom spørgsmålene overlapper hinanden, 
mener vi det giver et bedre overblik, at besvare dem enkeltvis. Spørgsmålene der 
diskuteres i følgende, lyder således; 
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- Virker PendlerProfilen? 
- Kan PendlerProfilen supplere med noget? 
- Kan PendlerProfilen erstatte noget? 
- hvis det kan, tabes der så noget viden? 
- Kan PendlerProfilen forbedres? 
 
6.1 VIRKER PENDLERPROFILEN? 
Testen af de syv cases gav ikke sammenfald i alle tilfældene. På den anden side, var 
det kun i en enkelt case, der ikke var sammenfald. Tages de kvantitative briller på i 
analysen af, om redskabet virker, er den procentmæssige fordeling således; 43 % 
fuldt sammenfald, 43 % delvist sammenfald og 14 % ikke sammenfald. Når der ses 
på ikke sammenfald kontra det modsatte, uden at skelne mellem fuldt og delvis 
sammenfald, er den procentmæssige fordeling på henholdsvis 14 % kontra 86 %. 
Dette kvantitative resultat er dog ikke brugbart at konkludere på, da der ikke kan 
generaliseres på et så lille grundlag som syv cases. Derimod er det nødvendigt at se 
på det fra en kvalitativ synsvinkel. 
 
Ses der med de kvalitative briller, er det væsentligt at understrege, at PendlerProfilen 
er udviklet med intentionen om, at forbedre den konventionelle transportplanproces. 
Formålet har været at undersøge om det er muligt, at ændre på noget i transport-
planprocessen, der kunne styrke arbejdet. Med det resultat der er opnået i evalue-
ringen af de syv cases lægger PendlerProfilen umiddelbart mere op til at skabe fun-
damentet for det videre arbejde, hvor nye mobilitetsforståelser bliver en del af trans-
portplanarbejdet. 
 
Resultatet af evalueringen peger ikke i en klar retning, der overbeviser os om, at vi 
har ramt rigtigt. Vi mener dog ikke der er nogen åbenlys årsag til, at konstatere at 
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redskabet ikke virker, men derimod, med et men i mente, mener vi at redskabet vir-
ker, eller rettere sagt; PendlerProfilen skal ses som en prototype, der har potentiale.  
 
Detaljerne, begrænsningerne og mulighederne i PendlerProfilen som den er udviklet 
nu, er nødvendige at diskutere for, at vurdere dets potentiale og om den konventio-
nelle transportplanproces kan forbedres. De følgende spørgsmål, vil derfor både blive 
diskuteret ud fra, PendlerProfilen i sin nuværende form og ud fra de potentialer der 
ligger i det. Dette leder frem til næste spørgsmål; 
 
6.2 KAN PENDLERPROFILEN SUPPLERE MED NOGET? 
I sin nuværende form kan PendlerProfilen supplere det konventionelle transportplan-
arbejde ved at indikere pendlingsprofilen for den virksomhed der samarbejdes med. 
Dermed bidrager redskabet til den konventionelle transportplans grundbillede. 
 
Den konventionelle transportplan er baseret på medarbejdernes efterspurgte forbed-
ringer og socioøkonomiske forhold, sammen med ledelsens vurderinger og villighed 
til forbedringer. I de belyste cases og de fleste andre transportplaner i Danmark, til-
lægges de socioøkonomiske forhold, som parkeringsmuligheder og kollektiv trans-
portudbud, stor betydning når anbefalingerne findes. Problematikken her er, at det 
er ”nærområdet” der fokuseres på. Er virksomheden lokaliseret stationsnært, vil det 
være nærliggende for mange planlæggere også at søge forbedringer i relation til sta-
tionen. Selvfølgelig skal der ses på området omkring virksomheden og om der er no-
get der, der kan forbedres. Mere væsentligt er det dog, at se og forstå det ud fra 
helheden, hvor holdning og vane også spiller ind. Individets trafikale beslutninger er 
forankret i individualiseringsprocesserne, der er forbundet med risici, hvor individet 
tvinges til at tager ansvaret for sig selv.  
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Hvis løsningerne til forbedring af individets trafikale adfærd søges ud fra en traditio-
nel planøkonomisk tankegang, er der fare for, at igangsætteren peger på et virke-
middel alene ud fra eksempelvis stationsafstand. Fordelen ved at supplere den kon-
ventionelle transportplanproces med PendlerProfilen er, at der ikke kun inddrages 
socioøkonomiske forhold, men PendlerProfilen favner bredere ved at inddrage flere 
faktorer og kombinere dem med hinanden. Flytteafstanden i forhold til arbejdsplad-
sens lokalisering har lille betydning for individets valg af bopæl. Indkomstniveau spil-
ler ind på mængden af gøremål i hverdagen, hvilket er med til at understrege, at 
anbefalingerne skal findes andet sted eller mere bredt end umiddelbart tiltænkt. 
 
PendlerProfilen supplerer ved at indikere, at andre virkemidler er hensigtsmæssige at 
anvende sammen med de anbefalinger, der ellers nås frem til gennem den konventi-
onelle proces med transportplaner via spørgeskemaundersøgelser. Supplementet lig-
ger i, at igangsætteren bliver åben for, at løsningen ikke nødvendigvis ligger lige for. 
 
Det supplement redskabet giver, kan bevirke den modsatte effekt. Der er en fare for 
at pendlingsprofilen udpeget i redskabet tillægges for stor betydning, og dermed 
fastholder opfattelse af, at løsningerne skal findes inden for det virkemiddel Pendler-
Profilen har peget på. Har igangsætteren en forudindtaget opfattelse af, hvad der 
skal anbefales, er der risiko for, at der kun opnås minimale resultater og forbedrin-
ger. Den forudindtagne opfattelse kan låse igangsætteren fra at skabe en konstruktiv 
proces. Igangsætteren må hverken tillægge PendlerProfilens resultat eller spørge-
skemaundersøgelsens resultat afgørende betydning for, hvilket virkemiddel der skal 
anbefales. I stedet skal de supplere hinanden og bidrage til, at en forståelse for di-
versiteten indtænkes i løsningerne og anbefalingerne. 
 
Supplementet vil helt klart være et positivt bidrag til den konventionelle transport-
plan proces. Men de forbedringer supplementet kommer med, bidrager ikke umid-
delbart til de forventninger vi har til PendlerProfilen. Det gør ikke den nuværende 
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proces mindre ressourcekrævende. Til gengæld er det mere interessant om Pendler-
Profilen kan erstatte noget i den konventionelle transportplanproces og dermed gøre 
processen mindre ressourcekrævende. Yderligere interessant er det at diskutere, om 
det også kan forbedre processen. Hvorvidt dette er muligt og hvilke potentialer der 
ligger i PendlerProfilen diskuteres i næste spørgsmål. 
 
6.3 KAN PENDLERPROFILEN ERSTATTE NOGET? 
I den konventionelle transportplanproces anvendes en del ressourcer i starten af 
processen, samt i udarbejdelse og gennemførelse af spørgeskemaundersøgelse. Erfa-
ringerne viser at virksomheden ofte har svært ved at se fordele ved, at indgå samar-
bejde med igangsætteren. PendlerProfilen øger kendskabet til virksomhedens trafika-
le problemstilling for igangsætteren og bidrager til en mere målrettet fokusering. 
PendlerProfilen erstatter ikke andet opsøgende arbejde, hvor der søges viden om 
virksomheden, da igangsætteren sjældent bruger tid på dette inden henvendelse til 
virksomhedsledelsen. I stedet erstatter den ”overtalelsesfasen”, ved at være mere 
målrettet på problemstillingen fra start.  
 
Når der er åbnet op for dialog og samarbejde, kan viden fra PendlerProfilen føres 
med over i det videre arbejde. PendlerProfilen og det udpeget virkemiddel er en del 
af virksomhedens trafikale grundbillede. I den konventionelle transportplanproces 
opnås denne viden ved hjælp af spørgeskemaundersøgelsen. PendlerProfilen kan 
ikke erstatte hele spørgeskemaundersøgelsen i den nuværende omfattende form, 
som ofte ses i konventionelle transportplaner. Men til gengæld erstatte den del af 
spørgeskemaet, hvor der spørges til, hvilket virkemiddel der primært er behov for 
blandt medarbejderne. Spørgeskemaundersøgelsen kan mindskes i omfang og der-
med nedsættes ressourceforbruget. Det er stadig nødvendigt at spørge ind til, hvad 
det er indenfor et virkemiddel, der præcist efterspørges, eksempelvis ved virkemidlet 
cykel/gang, er det pendlercykler eller adgang til badefaciliteter der efterspørges, eller 
etablering af en sti på virksomhedens område, der kan nedbringe gangtiden, som er 
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efterspurgt. En sådan specifik viden kommer ikke frem via PendlerProfilen, men vil 
kræve en kontakt, eksempelvis ved en spørgeskemaundersøgelse. Fordelen ved den-
ne erstatning er, at der i spørgeskemaet lægges fokus på det i forvejen af Pendler-
Profilen udpeget virkemiddel. 
 
PendlerProfilen indfanger diversiteten i højere grad end tidligere metoder anvendt i 
transportplanarbejdet. Anvendte metoder har stort set været de samme, selvom re-
sultaterne er forskellige. I det følgende opstilles en model for tidsmæssigt forbrug i 
forbindelse med det konventionelle transportplanarbejde. Hensigten er at sammen-
ligne ressourceforbruget, mellem den konventionelle metode og metoden, hvor 
PendlerProfilen erstatter dele i opstartsfasen og dele i spørgeskemaundersøgelsen.  
 
I figuren ses et realistisk bud på ressourcefordelingen ved anvendelse af den konven-
tionelle transportplanproces og ved anvendelse af PendlerProfilen. Med to igangsæt-
tere tilknyttet transportplanprocessen er den gennemsnitlige tidsperiode for udførsel 
af transportplaner på 3 måneder. I den konventionelle transportplanproces er der 
sjældent overlap mellem de forskellige faser, da afslutningen af en fase ofte er en 
forudsætning for, at en anden kan påbegyndes. I den konventionelle transportplan-
proces består igangsætterens arbejde i forbindelse med implementering, af et enkelt 
møde med virksomhedsledelsen og et med medarbejderne. I den anden metode går 
PendlerProfilen ind og frigiver ressourcer i starten af processen og erstatter en del af 
spørgeskemaundersøgelsen. Dette indebærer at igangsætterne i stedet opnår tre 
uger til implementering, indenfor samme tidsperiode på tre måneder. 
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Figur 46: Forskel i tidsmæssigt forbrug 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Udarbejdelsen af en transportplan tager i gennemsnit 3 mdr. hvis der er to igangsættere 
tilknyttet projektet. Processen er opstillet i en tidsmæssig periode. Da der er processer i 
arbejdet der strækker sig over eksempelvis en uge, men ikke nødvendigvis indeholder 2 
gange 37 mandetimer. Udarbejdelsen er baseret på oplysninger fra HUR Pendlerkontor og 
”Flow Chart MM Process” [Portal 2003]. 
 
Hvorvidt der går viden tabt, hvis den nuværende form for spørgeskemaundersøgelse 
erstattes, er ikke entydigt. For nok vil noget empiri gå tabt, men det vil sandsynligvis 
opvejes af de sparede ressourcer, som så kan anvendes i det videre transportplanar-
bejde, således at det endelige output styrkes. I de tilfælde hvor PendlerProfilen har 
udpeget det korrekte virkemiddel, er den ”tabte” empiri ikke et tab, da det til rigelig-
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hed opvejes af, at det korrekte virkemiddel er blevet forudsagt og at der i transport-
planprocessen kan fokuseres på det videre arbejde og en eventuel spørgeskemaun-
dersøgelse vil kunne udføres meget mere målrettet, med fokus på det i forvejen ud-
pegede virkemiddel. 
 
6.4 KAN PENDLERPROFILEN FORBEDRES? 
Selvom PendlerProfilen både kan supplere og erstatte, er det interessant at stille 
spørgsmålet, om der er mulighed for at forbedre PendlerProfilen så redskabet får fuld 
effekt af sit potentiale?. Til forbedringer kan inddrages flere faktorer. Det kunne væ-
re en observations faktor, hvor der udførtes kartering med fokus på de trafikale for-
hold omkring virksomheden og registrering af bil og cykelparkeringsforhold på virk-
somheden. En sådan faktor ville bidrage til en mere detaljeret pendlerprofil, men ville 
samtidig gå på kompromis med ideen om at redskabet skal være nemt og lidt res-
sourcekrævende at bruge, i og med det ville blive påkrævet at opsøge selve virk-
somheden for at udføre observationen. 
  
I udarbejdelsen af PendlerProfilen, var det et kriterium at den skulle kunne anvendes 
uden forudgående kontakt til virksomheden, ud fra den opfattelse at der skal træk-
kes på færrest mulige ressourcer hos virksomheden, så ressourceforbrug ikke bliver 
en barriere. Dette bevirker, at der må foretages nogle vurderinger når faktorerne i 
redskabet udfyldes. Valgte man derimod, at tage denne kontakt, med det ressource-
forbrug det måtte indebære både for igangsætteren og virksomheden, ville udfyldel-
sen af de tre sidste faktorer; ”indkomstgruppe”, ”erhvervstransport” og ”proaktivitet” 
kunne præciseres ud fra virksomhedens svar, i stedet for som nu på offentlige infor-
mationskilder. En sådan fremgangsmåde kunne fremme kvaliteten af PendlerProfilen, 
men ideen om at igangsætteren skal være så godt klædt på som muligt inden kon-
takten tages og ideen om at nedsætte ressourceforbruget mindskes.  
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De indeværende forbedringsforslag flytter mere rundt på nogle variabler frem for 
egentlig at bidrage til en forbedring af PendlerProfilen. Den mindre erstatning og 
mindre supplement diskuteret i foregående, er ikke godt nok. Hvad kan årsagen til 
dette være? PendlerProfilen indfanger allerede diversiteten tilstede i det senmoderne 
samfund. Derfor er det nødvendigt at stille spørgsmålstegn ved om det overhovedet 
er PendlerProfilen der skal forbedres? I følgende ses der på, hvilken resultater der er 
opnået i casene og om PendlerProfilen faktisk er bedre end den konventionelle model 
der anvendes i Danmark og England.  
 
6.5 PENDLERPROFILENS POTENTIALE 
Her ses ikke på om PendlerProfilen kan supplere eller erstatte, som det er gjort på 
foregående sider. Men i stedet stilles spørgsmålstegn ved tilgangen i de belyste ca-
ses. En diskussion af transportplanernes udpeget virkemidler og anbefalinger, udfra 
oplysningerne i transportplanerne og de britiske erfaringer, sammenholdt med Pend-
lerProfilens potentiale og de teoretiske og empiriske redegørelser i forrige kapitler. 
Dette er en helt anden vinkel, hvilket leder frem til yderligere et spørgsmål; Er de 
nye mobilitetsforståelse tilstede hos igangsætteren i de belyste cases og hvilken be-
tydning har det for sammenligningen med PendlerProfilens resultater?  
 
Først knyttes lige en kommentar til de politiske beslutninger der er bestemmende for 
meget af HURs arbejde. Der er politisk i HUR ikke forståelses for mobilitetsledelse 
potentialet. Efter HUR Pendlerkontor havde fungeret som et 2-års forsøg, var der 
ikke politiske flertal i HUR Rådet til at forsætte. HUR Pendlerkontors opgaver er groft 
sagt reduceret til, at formidle viden om potentialet ved mobilitetsledelse og trans-
portplaner, men der udarbejdes ikke flere transportplaner. 
  
Embedsmandsarbejdet må uvilkårligt være påvirket af denne politiske uvilje og man-
gel på engagement. Hvis intentionerne hos embedsmændene er tilstede, kan vishe-
den om at det ikke bliver politisk godkendt sætte begrænsninger. Vi vil ikke gå dybe-
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re inde i de bagvedliggende politiske årsager, men blot konstatere at det desværre 
har en negativ indflydelse på udbredelsen og udformningen af transportplanarbejdet 
i hovedstadsregionen. Her ligger et undersøgelsesfelt der i anden regi, er interessant 
at belyse dybere, med afsæt i viden præsenteret her, om behovet for et transport-
planlægnings paradigmeskift. 
 
I den konventionelle transportplan er anbefalingerne baseret på medarbejdernes øn-
sker og virksomhedsledelsens vurderinger og engagement, men det er ikke sikkert, 
at det afspejler de reelle løsninger der skal findes. Sammenholdes svarprocenten i de 
belyste cases og PendlerProfilens testresultat, viser det sig at de tre cases der er 
sammenfald i, også er dem med den højeste svarprocent på over 70%. De resteren-
de cases har en svarprocent under 65%, hvor COOP har den laveste på 26% og er 
også den eneste der ikke er sammenfald i. Alligevel er HUR nået frem til anbefalin-
ger, hvor samkørsel er fremhævet som primære virkemiddel. Grundlaget for anbefa-
lingerne bygger på, at 145 medarbejdere af i alt 212 besvarelses har vist interesse i 
at sammenkøre, hvilket svarer til 68% eller små 10% mindre end andelen af ad-
spurgte der har rådighed over en bil. Samlet udgør de 145 respondenter der efter-
spørger samkørsel kun 13% af alle medarbejdere i COOP. Dette er et alt for lille sta-
tistisk grundlag at konkludere medarbejdernes behov på. Desuden udgør bilandelen 
hos respondenterne 75%, hvilket er langt over gennemsnittet for denne type af ind-
komstgruppe, der ifølge beregninger fra Danmarks Statistik er på 40%. Vi mener 
ikke besvarelserne i COOP er en afspejling af de reelle behov, da hverken bilandelen 
hos respondenterne eller svarprocenten er repræsentativ. 
 
I dette tilfælde virker det til, at det er medarbejderne med bil der har været styrende 
for resultatet og dermed deres efterspørgsel af løsninger der er forbundet til bilen. 
De andre fire faktorer identificeret i PendlerProfilen er ikke blevet belyst i transport-
planen for COOP. Hvilket kun underbygger vores antagelse om, at forståelserne for 
transportens diversiteten ikke er en del af det konventionelle transportplanarbejde.  
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Dette kommer også til udtryk i de britiske erfaringer. De anbefalet virkemidler er re-
lateret til om virksomheden er lokaliseret perifert eller i by. Eksempelvis er virksom-
heden Pfizer lokaliseret i landlige omgivelser og har derfor primært fokuseret på 
samkørsel virkemidlet. Desuden har de 5.500 ansatte rådighed over 4.000 parke-
ringspladser. Man kan i dette tilfælde forholde sig kritisk til, om det i stedet er dette 
forhold der har været styrende for medarbejdernes umiddelbare udtrykte behov og 
dermed for anbefalingen af virkemiddel. Manglende parkeringsmuligheder er ikke en 
barrierer for Pfizer medarbejders bilbrug. Selvom en stor andel kommer til arbejde i 
bil, er det ikke ensbetydende med at de bor langt væk. Hverken kort eller lang af-
stand er nødvendigvis bestemmende for brugen af bil eller rettere sagt for ikke at 
anvende bilen. Derimod er det at bevæge sig og være mobil af større betydning. 
Hvis det er let at komme til arbejde i bil, vil det for mange være nærliggende og lige-
frem en forudsætning for også at nå hverdagens mange gøremål.  
 
Problemet ved de fremhævet tilgange er, at det medarbejderne efterspørger af for-
bedringer, kan være ud fra en opfattelse konstrueret i deres subjektive verden af, 
hvorledes det forholder sig. Eller på den anden side virksomhedsledelsen normative 
opfattelse af, hvorledes det burde være, ud fra opfattelsen af at bilen er en forud-
sætning for at være mobil. Normen for, hvad det vil sige at være mobil, er tilknyttet 
bilens muligheder. Bilen er symbol på udvikling og det moderne, hvor den repræsen-
tere frihed og muligheder. Opfattelsen af bilen som det optimale er dybt forankret i 
individet, politikere, planlæggere og til dels tilstede blandt forskere der er tilhængere 
af traditionelle planøkonomiske teoriforståelser.  
 
For at opnå en reduktion i automobiliteten, er det første store skridt at bryde med 
opfattelsen af bilen som det optimale. Ofte er privatbilens bidrag til dagligdags brug 
overvurderet med hensyn til både tid og omkostninger. Automobilitetens domineren-
de funktion er styrende for mange forhold i samfundet. Måden samfundet konstrue-
res på bliver på bilens betingelser, hvilket for individet betyder at dets mobilitetsvalg 
ligeledes vil være forbundet med bilen, trods forståelse for de miljømæssige konse-
PendlerProfilen   Analyse  
 150
kvenser det indebære. I infrastruktursystemet er der opstået barrierer der skaber 
splittelser i samfundet, hvor det der er en forbedring for en person, er en hindring 
for en anden. Det at automobilitet understøtter transportplanlægningen og den tek-
nologiske udvikling, betyder at andre transportformer fremstår som mindre fleksible. 
I individets organisering af hverdagens mange valg og risici, bliver bilen en måde at 
håndtere kravene på. Men på samme tid er den med til at øge efterspørgslen på mo-
bilitet. At samfundsprocesserne er blevet flydende og foregår uafhængig af tid og 
rum betyder at tempoet i samfundet øges. Hvis samfundet forsætter med at accele-
rerer, vil der opstå en større segmentering i samfundet, hvilket indebære at de uden 
bil vil stå udenfor. 
 
Det er nødvendigt at bryde med den traditionelle planlægningspolitik, for at finde 
løsninger på den stigende automobilitet og øget trængsel. For at det kan lade sig 
gøre er det nødvendigt med et paradigmeskift på trafik- og transportplanlægnings 
området, ikke kun på embedsmandsniveau, men på alle niveauer i samfundet. På 
politisk og planlægningsniveau drejer det sig om refleksivitet, - om erkendelsen af 
selvskabt risici og forvaltningen heraf. Så der kan arbejdes på at løse nogle af de 
problemer, den har skabt. Her er det vigtigt med en erkendelse af, at modernitets-
udvikling og mobilitetsbehov er tæt forbundet. Altså en erkendelse af, at de trafikale 
problemer der er opstået, kan relateres til det paradigme, der har domineret plan-
lægning og den politik, der har været styrende for udviklingen. Hvorvidt dette har 
været tilfældet i de belyste cases kan ikke konkluderes på baggrund af det empiriske 
materiale. Modsat kan det heller ikke afvises at det har haft betydning. Evaluerings-
resultatet af casene kan skyldes manglende brede og diversitet indarbejdet i tilgan-
gene i de belyste cases. Hvis dette er tilfældet styrker det PendlerProfilen.  
 
Hvorfor vi i det følgende diskuterer, hvorledes identificering af nye mobilitetsforståel-
ser sammen med PendlerProfilen kan erstatte den konventionelle transportplanpro-
ces og forbedre de anvendte metoder? Her ses et potentiale i en sammenkobling af 
PendlerProfilen med en forståelse for handlingerne i det senmoderne samfund. For at 
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PendlerProfilen skal kunne erstatte spørgeskemaundersøgelsen, skal den suppleres 
med en anden kvalitativ eller kvantitativ tilgang, der indfanger medarbejdernes hold-
ninger og opfattelser af den verden de agere i. Det drejer sig om, at få italesat pro-
blemstillingerne, så de kan løses. 
 
Arbejdspladsen er et vigtigt fællesskab og et ideelt forum, hvor der er mulighed for 
at skabe forandring. Her skal fællesskabet ikke bestå af sin nuværende form, hvor 
medarbejderne får tilbudt alternativer til deres transportform på baggrund af besva-
relserne i spørgeskemaundersøgelsen. Det fællesskab der skal skabe grobund for 
forandringer, skal være et alternativ til de konventionelle metoder der anvendes. Et 
alternativ der kan erstatte spørgeskemaundersøgelserne og supplere PendlerProfilen. 
 
Et alternativ der kan være anvendeligt er fokusgruppeinterview. Tanken er at Pend-
lerProfilen bidrager til at tegne det trafikale billede af virksomheden og medarbejder-
ne. Denne viden skal så anvendes i fællesskabet. Fællesskabet kan være arbejds-
pladsen som helhed eller bestemte grupper på arbejdspladsen, der har en fælles re-
ferenceramme, eksempelvis kvinder med børn i skolealderen. Intentionen er, at de 
sammen kan få sat ord på den ambivalens de fleste oplever i hverdagens valg og 
derigennem skabe muligheder for forandringer. 
 
Individet skal i fællesskab ved anvendelse af fokusgruppeinterviews hjælpes ad til at 
identificere de problematikker i hverdagens valg, der er blevet styrende for deres 
transportadfærd og har skabt en opfattelse af, at bilen er blevet uundværlig. Ideen 
med fællesskaber er, at individet ikke skal stå alene med ansvarets for konsekvensen 
af dets handlinger. Ved at medarbejderne på en virksomhed, bliver sat sammen og 
selv identificer problemstillingerne, kan det give muligheder for, at der åbnes op for 
nogle nye forståelser og opfattelser, der kan skabe grundlag for forandringer. 
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Hvis dette forslag sammenlignes med den konventionelle transportplanproces, ænd-
res den tidsmæssige ressourcefordeling sig væsentlig. I figuren er de to metoder 
illustrativt sammenlignet. 
 
Figur 47: Tidsmæssig forskel 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Udarbejdelsen af en transportplan tager i gennemsnit 3 mdr. hvis der er to igangsættere 
tilknyttet projektet. Processen er opstillet i en tidsmæssig periode. Da der er processer i 
arbejdet der strækker sig over eksempelvis en uge, men ikke nødvendigvis indeholder 2 
gange 37 mandetimer. Udarbejdelsen er baseret på oplysninger fra HUR Pendlerkontor og 
”Flow Chart MM Process” [Portal 2003]. 
 
Den nye tilgang betyder at der allerede i 4. uge i processen er mulighed, for at ar-
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Antal uger: 1. uge – 2. uge – 3. uge – 4. uge – 5. uge – 6. uge – 7.uge – 8. uge – 9. uge – 10. uge – 11. uge – 12.  uge 
Den konventionelle transportplanproces PendlerProfilen & Fokusgrupper 
Opstart 
Henvendelse & over-
talelse 
Fælles forberedelser 
& indsamling af viden 
Fokusgruppe inter-
views 
& 
Fælles udvikling af 
individuelle transport-
planer 
& 
Evaluering 
Udarbejdelse af 
transportplanen. 
& 
Fælles evaluering & 
implementering af 
transportplanens 
anbefalinger 
Opstart 
Henvendelse  
&  
Overtalelse 
Fælles forberedelser 
 & 
 indsamling af viden 
om virksomheden 
Udarbejdelse af spø. 
skemaundersøgelse 
Gennemførsel & 
Evaluering af spø. 
skemaundersøgelse 
Udarbejdelse af 
individuelle transport-
planer 
 
Udarbejdelse af 
transportplanen & et 
præsentationsmøde
PendlerProfilen   Analyse  
 153
væsentligste problemstillinger og tegner grundbilledet af medarbejdernes trafikale 
adfærd, hvilket anvendes som fundament for, at skabe muligheder for forandringer. 
Viden fra PendlerProfilen overføres og anvendes i fokusgruppeinterviews og til evalu-
ering af både de individuelle transportplaner og af hoved transportplanen.  
 
I denne tilgang indgår de forskellige led i processen i større grad parallelt. Hvilket 
giver større mulighed for refleksion og tilpasning undervejs. PendlerProfilen skal ses 
som en mulighed for at indfange diversiteten i mobilitet og dermed skabe forståelser 
for mobilitetens kompleksitet. Fokusgruppeinterviews skal ses som supplement der 
aktivere og anvender forståelser til handling og forandring. 
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7 KONKLUSION 
 
Gennem en analyse af, hvad der skaber mobilitet og påvirker transportmiddelvalgene 
i forbindelse med bolig-arbejdsrejsen er fem faktorer udvalgt som grundlag for Pend-
lerProfilen. Formålet med PendlerProfilen er at udvikle et nyt planlægningsredskab, 
der kan forbedre den konventionelle transportplanproces. 
 
I analysen er diskuteret om PendlerProfilen har mulighed for at forbedre den konven-
tionelle transportplanproces. Her er vi nået frem til, at PendlerProfilen ikke står stærk 
nok i sig selv, til at skabe væsentlige forbedringer. 
 
Som supplement er foreslået anvendelsen af fokusgruppeinterviews. Valget er forta-
get på baggrund af de teoretiske redegørelser, hvor der argumenteres for, at der er 
behov for refleksion og italesættelse af individets forskellige mobilitetsproblemer i 
hverdagen, for at der kan opnås forandringer. 
 
Refleksion er også nødvendigt på planlægningsniveau, hvilket kommer til udtryk 
gennem diversiteten repræsenteret i PendlerProfilen. De tre teoretiske forståelser 
understreger alle behovet for, at der tænkes nye tankebaner når trafikkens problem-
stillinger skal løses. Med udviklingen af PendlerProfilen er kommet et bud på, hvorle-
des dette er muligt. 
 
Vi mener at PendlerProfilen i højere grad indfanger diversiteten og netværkstrømme-
ne end spørgeskemaundersøgelsen anvendt i den konventionelle transportplanpro-
ces. Sammen med fokusgruppeinterviews skaber det yderligere mulighed for, at det 
enkelte individ kan få italesat de problemer, barrierer og risici der opleves i hverda-
gens mange valg. 
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PendlerProfilen skal hjælpe igangsætteren til at finde anbefalinger der i højere grad 
indfanger diversiteten og dermed skabe grundlag for, at større forståelse for de eksi-
sterende processer i det senmoderne samfund indtænkes i arbejdet. 
 
Transportplaner er et væsentligt redskab til at opnå reduktion i øget efterspørgsel på 
mobilitet. Med PendlerProfilen er kommet et seriøst bud på, hvorledes arbejdet kan 
forbedres så der skabes bedre betingelser for at opnå bæredygtige resultater. 
 
Indenfor transportplanlægning er der uvilkårligt behov for ændret tilgange og nye 
forståelser for mobilitetens kompleksitet og årsager. PendlerProfilen kan være et 
skridt i den rigtige retning, men der er stadig langt endnu. 
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8 PERSPEKTIVERING 
 
Analyserne i nærværende speciale understøtter kun den igangværende diskussion og 
den til dels på forskningsområdet udvikling hen imod nye mobilitetsforståelser. På 
det videnskabelige arbejde der er fortaget her, kan vi ikke konkludere at PendlerPro-
filen reelt også vil mindske de tidsmæssige ressourcer. Derfor ville det være væsent-
ligt at lave en analyse af, hvorvidt dette er tilfældet. Det ville være hensigtsmæssigt 
at foretage en afprøvning af PendlerProfilen i praktisk. Her kunne PendlerProfilen 
testes på en række virksomheder i hovedstadsregionen. 
 
At udføre en test på en virksomhed i hovedstadsregionen, ville være tidsmæssigt 
ressourcekrævende. Men udover at resultatet ville kunne bruges i videnskabelig 
sammenhæng, ville arbejdet også medføre udførsel af en transportplan. Det ville væ-
re nødvendigt med mere end en testvirksomhed. Der skal laves test på en repræsen-
tativ mængde, så det er muligt at undersøge, om der er grundlag for at gå videre 
med PendlerProfilen og udviklingen af transportplanarbejdet. 
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